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La región de Tánger se inscribe en el ámbito de la visión estratégica del Estado 
marroquí para el desarrollo de la zona Norte del país. Este desarrollo se 
plasma en la realización de proyectos de alto nivel y de grandes dimensiones 
con carácter económico, industrial y turístico. En efecto de permitir a la región 
del Norte transformar sus bienes y poderes en inversiones y realizar su 
potencial de desarrollo, el complejo portuario Tánger-Med (Tánger 
Mediterráneo) es operacional desde julio de 2007. El objetivo de esta 
importante realización es de dotar la región Norte del país con una gran 
plataforma logística e industrial sobre la costa mediterránea marroquí. 
Al mismo tiempo, mega proyectos con carácter turístico están previstos y 
también en realización en la ciudad de Tánger con el fin de aumentar la 
capacidad del turismo, y de afrontar el desafío de 10 millones de turistas que 
era previsto en el año 2010. 
Respecto a su posición geográfica, destacamos que el puerto de Tánger-Med 
(norte de Marruecos), permitirá ganar tiempo y reducir los costes. Es una 
palanca para atraer las inversiones al Marruecos y se considera una gran 
oportunidad para los operadores económicos, según la cual, este sitio ha sido 
creado para que fuera el puerto más importante de África con alto coste. 
Hoy en día y solo con la primera fase del proyecto puesta en servicio, se 
reconoce que hay un tráfico muy importante de contenedores en el puerto de 
Tánger-Med, cosa que le permitirá captar millones de euros de inversiones por 
el sector privado y crear miles de puestos de trabajo. Además de que la 
segunda fase del proyecto ya está en construcción lo que significa, aumentar la 
capacidad del tráfico de contenedores a un nivel muy importante (8.5 – 9 
millones de TEUs a alturas del año 2016), y así teniendo oportunidad para 
competir a nivel mundial con otros puertos comerciales.  
Si la crisis mundial ha sido un obstáculo para las empresas y compañías 
multinacionales, al contrario, para el proyecto Tánger-Med ha sido una 
oportunidad para el desarrollo de la zona offshore de la ciudad de Tánger, en 
especial y el país de Marruecos, en general, a través de promover inversiones 
que ha permitido crear nuevas empresas en la orilla sur del estrecho de 
Gibraltar, gracias a las incitaciones y facilidades del Gobierno marroquí. 
A este propósito y estratégicamente, el puerto Tánger-Med está ligado, por una 
fuerte actividad comercial, con los puertos europeos sobre todo los puertos de 
Barcelona, Marsella, Algeciras y otros más, donde la región se erigirá como un 
polo mayor de desarrollo industrial, comercial y turístico, y a diferencia de la 
prosperidad entre la orilla norte y sur del Estrecho de Gibraltar. 
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Por otra parte, respecto a la economía mundial, con la llegada del inversor 
chino al mercado, y el aumento exponencial del precio del barril de petróleo, 
tuvo efectos sobre los costes de producción, y a consecuencia sobre los 
intercambios comerciales. 
Se suma a estos cambios en el entorno económico internacional, la 
implementación del proyecto de la reforma portuaria y el reposicionamiento del 
paisaje portuario a nivel nacional. 
Este megaproyecto está formado por: 
 Fase uno: 
 
- Zonas francas industriales, comerciales y turísticas; 
- Una primera parte del complejo portuario llamada Tánger-Med1 
(Terminales de contenedores, Hidrocarburos, RO-RO (coches), 
carga a granel; otros servicios); 
- Y una segunda parte del complejo portuario llamada puerto 
Tánger-Med (Terminal RORO (camiones), pasaje, 
almacenamiento, servicios extras…) 
 
 Fase dos: 
 
- Una segunda fase del complejo portuario llamada Tánger-Med2 
(todavía está en construcción y será dedicada especialmente para 
contenedores); 
El puerto en total, está a lo largo de 8 Km de diques, 8 Km de muelles y 1000 
hectáreas de terreno. Estos números le darán una capacidad total de 8,5 
millones de contenedores (TEUs) al año. 
Imagen1: Muestra el plano global del complejo portuario; Fuente: TMSA 
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La historia se repite una vez más. A sólo 14 kilómetros del otro lado del 
Estrecho, una nueva civilización marítima está emergiendo de la nada, 
faraónica, desafiante e investida de curiosos paralelismos con la gesta fenicia 
de hace más de 3.000 años.  
Allí en la ciudad de Tánger, precisamente una de las ciudades anheladas por 
este pueblo de mucha antigüedad, se está intentando perseguir el gran objetivo 
común: liderar el tráfico mercante del Mediterráneo, con movimientos de 
grandes navieras y diversos estilos de buques, aportando el comercio de la 
cerámica, telas, textil, materia prima, hidrocarburos y mucho más, también, 
curiosamente, con la producción metalúrgica en serie. 
En la punta del norte de áfrica, en el cruce de las dos grandes mares, el 
atlántico y el mediterráneo, y en la zona de segundo mayor tráfico de buques 
en el mundo, se está naciendo un polo industrial y económico, un complejo 
portuario de alto rango y de grandes dimensiones para liderar el sector 
portuario en la zona del Estrecho de Gibraltar y la línea del mediterráneo, 
beneficiándose de su situación a sólo 14 km de la punta europea española . 
Allí en el dispositivo de separación de tráfico, el segundo más denso tráfico de 
barcos en el mundo, donde se cruzan las líneas Norte-Sur y Este-Oeste, se 
está creciendo un nuevo puerto, con nuevas inversiones, nuevas empresas y 
compañías, grandes terminales de contenedores, y con nuevos líderes del 
mercado portuario. Sin embargo que en un par de años será de los más 
importantes en el mundo a nivel del transporte de contenedores permitiendo la 
entrada de buques gigantes y de los más grandes en el mundo, gracias a sus 
aguas profundas y grandes terminales 
Imagen2: Muestra una vista aérea del Estrecho 
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3. Localización geográfica: 
Imagen3: Muestra la localización de Marruecos en el mundo 
 
En el continente africano, concretamente, en el norte de África, justamente en 
Marruecos, en la región del norte del país y con más precisión, en la ciudad de 
Tánger.  
Esa hermosa y preciosa ciudad tiene una situación estratégicamente 
excepcional, donde el mar mediterráneo se encuentra por su banda del Norte y 
tiene al océano Atlántico por su banda del Oeste. Es decir, que esta ciudad tan 
especial, se encuentra en cruce de las rutas marítimas, situándose en el Sur 
del Estrecho de Gibraltar, por la parte marroquí y a sólo 14 km de España. 
Imagen4: Muestra una vista del satélite de la zona del mediterráneo 
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Desde escritores como Oscar Wilde, André Gide o Truman Capote hasta 
políticos como Wiston Churchill, han sido etiquetados y atrapados por la magia 
y el atractivo de esa ciudad llamada “La Novia del Norte” y también “La puerta 
de África”.  
Esa es Tánger, una de las más vibrantes, misteriosas, e interesantes ciudades 
de Marruecos. Esta ciudad representa el sincretismo entre la cultura europea y 
la africana, más específicamente marroquí. Su influencia internacional se 
refleja en el alto número de visitantes extranjeros que recibe tanto en el 
presente como en el pasado desde Occidente. 
Es una ciudad del norte de Marruecos que encontramos en las costas del 
Estrecho de Gibraltar. Es capital de la región del norte (Tánger-Tetuán), y su 
población censada es de aproximadamente algo más de un millón de 
habitantes.  
El clima de la ciudad es generalmente seco, con un pequeño periodo de lluvias 
que va desde noviembre a marzo. En verano las temperaturas son muy altas, 
bajando mucho los grados durante la noche. 
Imagen5: Muestra las conexiones y líneas marítimas Tánger-España por el 
Estrecho de Gibraltar 
 
Descartamos estos tres sitios más famosos y dominantes, de muchos otros 
sitios, en la provincia  de Tánger: 
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 El Cabo Espartel:  
En este lugar disfrutamos de una preciosa vista que une el color azul turquesa 
del océano atlántico y el color azul oscuro del mar Mediterráneo. En el cabo 
encontramos el faro, construido en 1865 por el cuerpo diplomático de la ciudad. 
La gran humedad de los alrededores hace que este entorno tenga gran 
vegetación, cubierto de jaras y alcornoques. En los alrededores del faro 
encontramos fantásticas playas poco concurridas donde pasar un fantástico día 
tranquilo paseando o tomando el sol. 
Imagen6: Foto propia de cabo Espartel y su faro 
 
 Las Grutas de Hércules (cuevas):  
Las encontramos a cinco kilómetros del Cabo Espartel y a diecisiete de la 
ciudad de Tánger, pero aunque no esté dentro de la capital, merece la pena 
acercarse hasta allí. En este lugar vemos uno de los espectáculos naturales 
más impresionantes de Marruecos, con vistas al Estrecho de Gibraltar. Estas 
grutas fueron formadas a lo largo de los años con la erosión que producían las 
olas del mar sobre las rocas.  
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Se les debe este nombre por algunas leyendas del lugar que dicen que 
Hércules paraba a descansar aquí (en la grutas) después de separar los 
continentes de África y Europa.  
Imagen7: Foto propia de la cueva de Hércules 
 
 El puerto de Tánger ciudad: 
La Provincia de Tánger dispone de un antiguo puerto que se encuentra en el 
centro de la ciudad. Anteriormente era el principal puerto marítimo de 
Marruecos y el primero, en clasificación nacional, respecto al tráfico de pasaje 
con destino a Europa. También era importante para el tráfico de la carga 
rodada, pero debido a su tamaño y sus espacios limitados, el puerto de Tánger 
ciudad no trataba gran tráfico comercial ni muchos movimientos. 
Imagen8: Muestra el puerto de Tánger ciudad en el año 1900; Fuente: el 
registro portuario 
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Una vez que se puso en marcha el nuevo puerto de Tánger-Med, comenzaron 
las operaciones y obras de transformación del puerto de Tánger ciudad para 
ser una nueva vocación dedicada al turismo y orientada a actividades 
recreativas y deportivas. Mientras de toda actividad de carga se transfiere por 
completo al puerto de Tánger-Med. 
Imagen9: Muestra el puerto de Tánger ciudad en el año 1920; Fuente: el 
registro portuario 
 
El puerto de Tánger ciudad será un complejo portuario deportivo y de cruceros, 
además, contendrá hoteles, complejos residenciales, centros comerciales, 
oficinas... esto tendrá un impacto muy importante sobre todo en términos de 
creación de empleo y del desarrollo de la ciudad y de actividades diversas. 
Imagen10: Muestra el antiguo puerto de Tánger ciudad antes de las obras 
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Imagen11: Foto propia desde el avión, mostrando las obras de ampliación y 
transformación que conoce el puerto de Tánger ciudad 
 
El titular responsable que supervisa este proyecto es la Autoridad Nacional 
Portuaria (ANP). Este organismo inició una convocatoria de manifestaciones de 
interés para los inversores y desarrolladores potenciales, también proporcionó 
la integración de la zona del puerto en su entorno inmediato: Medina y cornisa. 
Los promotores del proyecto se fijaron en la ambición de ver a este proyecto 
como un sitio tan atractivo y especial y a las alturas de Las Palmas, Barcelona, 
Marsella, o de Miami.  
Imagen12: Muestra el plano del nuevo proyecto de transformación del puerto 
de Tánger ciudad; Fuente: ANP 
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Tánger es la capital de la región del norte de Marruecos, y adelante expongo 










Capital  Rabat     34°02′N 6°51′W 
 
Ciudad más poblada Casablanca 
 
Población Alrededor de 35 millones de 
habitantes 
 
Idiomas Árabe (oficial, aunque no se utiliza en 
el habla cotidiana), Darija-Árabe (que 
es un dialecto del Árabe hablado por 
el 70% de la población), Bereber 
(utilizado por el 30%), Francés y 
Español 
 
Moneda El Dírham marroquí (DH) 
 
Superficie 446.550 km² 
 
Grupos étnicos Bereber-Negro-Árabe 98.1%, otros 
0.7%, Judíos 0.2% 
 
Sistema legal basado en la ley islámica y en el 
sistema de leyes civiles de Francia y 
España 
 




 De Francia: 2 de marzo de 
1956 
 De España: 7 de abril de 1956 
 
Religión  En general musulmana aunque se 
convive con una importante base de 
cristianos, judíos… 
 
Tabla1: Información general; Fuente: Elaboración propia basada sobre 
conocimientos y Internet 
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4. La reforma portuaria del país: 
 
 Los puertos juegan un papel primordial en la economía nacional y en los 
intercambios comerciales de nuestro país por la vía marítima. El sector 
portuario debe entonces adaptarse a las exigencias y a la evolución del 
desarrollo económico del país: 
 Una economía globalizada: un gran mercado en todo el mundo, regulado 
por la OMC (organización mundial del comercio).  
 Una mejora de la economía nacional: Requisitos de los desarrollos 
internos en el país para mejorar su economía respetando los 
compromisos de libre comercio con otros países del mundo, con gran 
ojo a Europa. 
 Dotación  del sector portuario de un marco reglamentario y legislativo 
adaptativo a futuras evoluciones de nuestro país. 
Entonces, el objetivo de la reforma portuaria es elevar el nivel de competitividad 
de los puertos marroquíes respecto a las normas internacionales y 
especialmente competiendo a Europa. 
 
4.1. Breve historia sobre la organización portuaria 
marroquí: 
La organización portuaria marroquí conoció tres grandes etapas:  
 La primera etapa, caracterizada por la gestión de los puertos bajo el 
régimen de concesión a sociedades privadas (era antes de 1963).  
 La segunda etapa, marcada por la creación del comité de estiba del 
Puerto de Casablanca RAPC (Régie d’Acconage du Port de 
Casablanca), que se ocupó progresivamente luego de la explotación y el 
funcionamiento de los principales puertos comerciales del Reino. 
 La tercera etapa, comenzó en 1984, marcada por la reorganización del 
sector portuario y por la creación del establecimiento de la institución 
pública: Oficina de Explotación de los Puertos (ODEP), a carácter 
comercial e industrial, que aseguraba la operación y gestión de los 
puertos comerciales marroquís. Hoy en día el sector portuario en 
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4.2. Necesidad de una reforma portuaria: 
 
4.2.1 ¿Por qué la reforma? 
 
 La importancia de los puertos en los intercambios comerciales del país 
(más de 95%); 
 El impacto directo, del coste y el tiempo transcurrido en el puerto, sobre 
la competitividad de los operadores; 




4.2.2. Situación anterior y restricciones: 
 Ejercer misiones incompatible (autoridad y comercial) por mismo 
elemento; 
 Acción simultánea de dos operadores en una operación de carga / 
descarga del buque; 
 Falta de competencia en las operaciones de carga / descarga de los 
buques. 
 
4.3. Deficiencias y limitaciones: 
 
4.3.1. Jurídicas y Reglamentarias: 
 
 Vencimiento de estructuras jurídicas y reglamentarias; 
 Divergencia entre la legislación vigente y la realidad viva; 
 Ausencia jurídica dentro de la organización de actividades portuarias; 
 No hay vínculo legal o contractual entre los estibadores y los 
empleadores portuarios; 
 Ausencia jurídica dentro de la definición de los conceptos; 
 Ausencia jurídica dentro de los modos legales de la concesión y 
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4.3.2. Organización y funcionamiento: 
 
 Críticas de los organismos nacionales e internacionales; 
 Monopolio de la oficina de explotación de los puertos (ODEP) y el 
oligopolio organizacional de las empresas de manejo de abordo; 
 Efecto de la dualidad en las operaciones que aumenta los costos, 
dificulta la competitividad, la modernización y la apertura al mundo 
exterior; 
 Fuerte demanda de los precios reales; 
 Fuerte protesta en términos de costos y beneficios. 
 
 
4.3.3. Consecuencias de la anterior organización: 
 
 Pérdida de productividad; 
 Costos adicionales para el pasaje del puerto;  
 Problemas de asumir la responsabilidad; 
 Deficiencias en la organización de mano de obra en el trabajo. 
 
4.4. Objetivos de la reforma que entró en vigor en 
diciembre de 2006: 
 
4.4.1. Margen de la reforma: la ley 15-02 
 
 Establecimiento de un marco jurídico adecuado que aclara las misiones, 
la reglas del sector y establece las condiciones para llevar a cabo una 
actividad en los puertos; 
 Creación de la autoridad reguladora del sector portuario: la Agencia 
Nacional de Puertos; 
 Creación de una administración pública específica en la explotación y 
gestión portuaria, Marsa Maroc, que incluye las actividades comerciales 
de la ODEP; 
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4.4.2. Objetivos de las reformas portuarias: 
 
Dotar la economía marroquí con una herramienta de gran alcance para 
responder a la ambición y vocación del desarrollo económico del país, y para 
asegurar y fijar mercados europeos y mediterráneos. Se aplica a: 
 
 Actualización y mejora del sector jurídico; 
 Aclaración de las funciones y misiones de las diferentes sociedades 
públicas y privadas; 
 Clarificación y separación de los poderes del gobierno, la regulación, el 
control y el comercio; 
 Cobertura social de los empleados del sector; 
 Establecimiento de un marco reglamentario claro y transparente para la 
concesión y el ejercicio de cualquier actividad portuaria; 
 Creación de un entorno propio, favorable y atractivo para la inversión 
privada; 
Mantenimiento y la sostenibilidad de los balances financieros del sector 
para garantizar su desarrollo; 
 Definición de los modos de gestión y explotación de los puertos; 
 Flexibilidad para el operador público que le permite preparar y fortalecer 
su capacidad competitividad. 
 Control de la cadena de manipulación mediante la eliminación  de la 
rotura de carga Buque/Tierra y viceversa; 
 Control óptimo de los recursos humanos y materiales; 
 Control óptimo de los costos de tránsito portuarios; 
 Mejora sustancial de la calidad de servicio portuario y elevar el nivel de 
competitividad de los puertos; 
 Reducción de los costos de manipulación y estiba en un 30% para los 
contenedores y 25% de para la carga rodada; 
 Fomentar la inversión privada en las infraestructuras y explotación 
portuaria; 
 Simplificación y adelgazamiento de toda la cadena de servicios 
portuarios; 
 Transparencia en las transacciones entre los actores y agentes de la 
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La reforma tuvo como objetivo la separación de funciones como: 
 La creación de la Agencia Nacional de Puertos ANP responsable de las 
misiones de servicio público de la ODEP: considerándose como  
autoridad portuaria propia; 
 La creación de la sociedad nacional de explotación portuaria, Marsa 
Maroc, a partir de las actividades comerciales de la ODEP; 
 La apertura de las actividades portuarias a la competencia en beneficio 
de las compañías marítimas; 
 La unificación de la cadena de manipulación, manejo y estiba. 
Imagen13: Muestra los diferentes sectores de las reformas que conoce 
Marruecos 
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5. La evolución del entorno portuario en la 
región del Norte: 
 
Debido a su posición geográfica en el cruce de las principales rutas marítimas y 
cerca del gran mercado europeo, la región norte del reino de Marruecos, 
bordeando el Estrecho de Gibraltar, es capaz de contribuir significativamente al 
desarrollo económico y social de Marruecos. 
Además, para permitir al Norte del país de transformar sus activos en 
inversiones y reconocer el potencial del desarrollo en la zona, el gobierno 
marroquí ha decidido crear en la región, una Zona Especial de Desarrollo 
Económico, llamado Tánger Mediterráneo. 
El propósito de esta zona especial es de dotar la región del Norte con un gran 
polo económico y social constituido por un megapuerto y zonas francas 
industriales alrededores. 
Este puerto se llama Tánger Mediterráneo, es un puerto de aguas profundas 
situado a 35 Km al este de la ciudad de Tánger en el Estrecho de Gibraltar, y a 
14 km de España. 
Para llevar a cabo el programa de la Zona Especial Tánger Mediterráneo, el 
gobierno marroquí ha creado una sociedad llamada Agencia Especial Tánger 
Mediterráneo (TMSA). Es una organización privada, sociedad anónima (S.A), 
con una junta ejecutiva de supervisión, 100% propiedad del Estado y dotada de 
los poderes públicos. 
El nuevo puerto de Tánger Mediterráneo será un nuevo competidor no sólo en 
el mercado portuario de transbordo marítimo en el Mediterráneo Occidental, 
sino también en el mercado portuario nacional. De hecho, la Agencia Especial 
Tánger Mediterráneo (TMSA), gerente y administradora del puerto, tiene la 
ambición de penetrar en estos mercados. Se ha fijado el objetivo de capturar, 
en particular el tráfico de contenedores, pasajeros, mercancía rodada y 
diversas actividades que eran reducidas anteriormente en  el puerto de Tánger 
ciudad. Y así se ve que el sector portuario de la región de Tánger conocerá 
evoluciones importantes y de alto rango. 
La principal conclusión es que la situación geográfica excepcional de la ciudad 
de Tánger en el Estrecho de Gibraltar, teniendo dos mares, por una banda al 
Mediterráneo y por la otra banda al Atlántico,  ha dado a su puerto, desde hace 
muchos años las ventajas competitivas más importantes, lo que le permite 
obtener un "poder del mercado" importantísimo. Esto se presenta en lo 
siguiente: 
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 Para el tráfico de la mercancía rodada, es muy rentable y de alto 
crecimiento, siendo que la posición geográfica del puerto de Tánger 
ciudad en el Estrecho de Gibraltar a dos horas y media de España, le ha 
permitido tener una parte del mercado de 80%. Por lo tanto, para los 
transportadores, pasajeros y la mercancía, les interesa más un puerto 
que minimiza la duración de la navegación y por lo tanto el Transit Time 
global. 
 
 Para el tráfico de contenedores, la posición geográfica del puerto de 
Tánger, en el corazón de su zona hinterland, permite a los clientes 
portuarios reducir al mínimo los costes y el tiempo de transporte en 
general. 
 
 Para el tráfico de pasaje, las ventajas que tiene el puerto de Tánger en 
comparación con el puerto de Ceuta se representan en la duración y la 
facilidad de los trámites a la hora de embarque o desembarque y 
también para las gestiones aduaneras que son más fáciles y directas en 
el puerto de Tánger. 
Sin embargo, el puerto de Tánger Med, debido a su situación institucional, su 
posición geográfica, las características de su nueva infraestructura y la calidad 
de sus áreas de servicio, plantea y presentaba una grave amenaza, en su 
primer periodo de funcionamiento, para el puerto de Tánger ciudad, incluyendo 
el tráfico la carga rodada y el pasaje. Como consecuencia de esto, el Estado 
marroquí pensó en convertir el puerto de Tánger ciudad en un puerto deportivo 
y de cruceros, que hoy en día lo está reformando y ampliando. 
Imagen14: Muestra el plano del proyecto de transformación del puerto de 
Tánger ciudad 
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5.1. Diagnóstico de la situación actual del puerto Tánger 
ciudad: 
 
5.1.1. El entorno interior: 
La situación geográfica de Tánger en el Estrecho de Gibraltar ha dado a su 
puerto, desde hace muchos años, ventajas competitivas de alto rango. 
Hoy en día, los cambios del entorno presentan grandes amenazas para el 
puerto de Tánger ciudad: 
 El doble efecto entre las ofertas Marítimas y portuarias y la demanda, lo 
que se traduce en congestión de las carreteras, muelles, diques y 
accesos a puertos. 
 
 El doble efecto entre la imagen del puerto de Tánger hoy y la imagen 
deseada por los grupos inversores interesados: Las partes interesadas y 
beneficiadas (stakeholders) en el puerto de Tánger ciudad quieren que 
el puerto esté abierto a la ciudad, dando gran valor al patrimonio 
arquitectónico e histórico de la medina y constituyendo un polo de 
animación de la ciudad. 
 La puesta en marcha del puerto de Tánger-Med. Este nuevo puerto 
proporciona  ciertas ventajas competitivas frente al puerto de Tánger 
ciudad, debilitando su "poder del mercado". 
 
Esas amenazas son mucho más fuertes que las debilidades que el puerto tuvo 
en el pasado, incluyendo: 
 La heterogeneidad y falta de capacidad del Car-carriers; 
 La situación del puerto en el centro de la ciudad, le hace difícil el acceso 
y genera molestias y dificultades de tráfico para la ciudad; 
 Infraestructura portuaria no suficientes; 
 Demanda de la mejora del proceso y la organización del transporte de la 
carga y del pasaje. 
 
Sin embargo, se presentan al puerto de Tánger ciudad verdaderas 
oportunidades de desarrollo y cambio de estilo, en particular: 
 El fuerte crecimiento del mercado de cruceros; 
 El fuerte desarrollo del mercado Europeo respecto a las navieras; 
 La gran necesidad de la ciudad de Tánger a un polo animación urbana, 
turística y de ocio. 
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Para aprovechar estas oportunidades, el puerto de Tánger tiene ventajas 
significativas como las siguientes: 
 La imagen mítica del puerto y la ciudad de Tánger; 
 La alta calidad de vida de la ciudad de Tánger, donde se puede vivir, 
trabajar y divertirse; 
 Su posición geográfica: 
 
+ A proximidad de los circuitos de los cruceros por la zona (Atlántico y 
Mediterráneo); 
+ A proximidad de vías de aguas de las embarcaciones de recreo; 
+ En el corazón y el centro de la ciudad de Tánger donde se ve el 
patrimonio de la arquitectura, historia y de la cultura de la ciudad. 
 
5.1.2. El entorno exterior: 
El entorno exterior del puerto de Tánger ciudad reconoció importantes 
evoluciones que trataron de debilitar su poder del mercado, pero pasó lo 
contrario, donde se le ofreció ciertas oportunidades. 
Imagen15: Muestra el antiguo puerto de Tánger ciudad 
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5.1.2.1. El mercado marítimo de las  mercancías: 
El análisis estratégico de los principales actores que se intervienen en este 
mercado (estibadores, transportistas y puertos) muestra que: 
 
 El control de la cadena logística se ha convertido en un gran 
desafío para los cargadores y estibadores.  
Pues, como consecuencia del efecto de la liberalización del comercio y el 
reforzamiento de la competencia mundial, las empresas tuvieron incentivos 
para buscar beneficios a gran escala, procediendo de la globalización de su 
producción. 
Esa globalización se consiguió mediante la reorientación de los negocios y 
actividades básicas  y a través de la externalización de otras funciones, en 
particular: 
+La producción se trasladó a los países donde los factores de 
producción son más favorables; 
+La logística, llegó a ser estratégica para las empresas, por 
asumir la responsabilidad profesionales que ofrecen amplios 
servicios y prestaciones  logísticas. 
 
 La integración de la cadena logística de expedidores y estibadores, 
en paralelo con la mejora de la productividad se ha convertido en 
un imperativo para los armadores. 
La fuerte presión de los cargadores (estibadores) sobre el transportista 
marítimo para mejorar sus servicios y reducir sus precios, y la gran 
competencia entre las compañías marítimas, eran elementos decisivos para 
adoptar la estrategia en la cual se integran cadenas logísticas de estibadores y 
cargadores, haciendo inversiones en buques más eficientes, realizando 
alianzas o fusiones globales entre ellos. Cambiando así la distribución de las 
líneas marítimas y compañías navieras, y por lo tanto, fomentar nuevos puertos 
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 La introducción de la competencia y aumentación del poder de 
negociación de los armadores son elementos que obligaron la 
industria portuaria a reestructurarse. 
En efecto, con el aumento de nivel de la productividad en el transporte 
marítimo, la presión ejercitada por los armadores de buques, la mejora de los 
servicios terrestres y la libertad de las operaciones portuarias, los puertos se 
encuentran en un entorno competitivo y se ven obligados a definir nueva 
estrategia de desarrollo, que se refleja en la aparición de grandes operadores 
“multi-puertos internacionales” dentro de un marco institucional del propio 
puerto. 
 
5.1.2.2. El mercado de recreo y de los cruceros:  
Actualmente este mercado está en pleno crecimiento, se caracteriza por un 
aumento en el tamaño de los buques y una concentración de los armadores, lo 
que requiere que los puertos  adapten sus infraestructuras y su especialización. 
La saturación de los puertos Europeos, la enorme presión de la demanda de 
plazas de atraques y las vista turística son factores que presentan una 
oportunidad para los puertos de la región del país y sobre todo a la ciudad de 
Tánger. 
 
5.1.2.3. Las relaciones ciudad/puerto: 
La evolución del entorno de la industria portuaria, caracterizado por el aumento 
del tamaño de los buques y la necesidad de espacios de muelles cada vez más 
se vuelve más grande, esto obliga a los puertos situados en el centro de las 
ciudades, a trasladar una gran parte de sus actividades comerciales portuarias 
hacia sitios y lugares más favorables que se encuentran fuera de la ciudad. 
 
5.1.2.4. La seguridad: 
La seguridad de personas y de bienes marítimos y portuarios,  se convierte en 
un imperativo esencial para los Estados. De modo que los puertos están 
obligados de cumplir las nuevas disposiciones del Código ISPS (The 
International Ship and Port Facility Security),  en relación con la protección y la 
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5.1.2.5. El nuevo operador: 
El nuevo puerto de Tánger-Med entró en servicio en 2007, tratará en particular 
el tráfico de contenedores, también la carga rodada (RORO), el pasaje y  la 
carga diversa. 
Debido a su situación institucional, su posición geográfica, las características 
de su infraestructura y la calidad de su servicio, el puerto de Tánger-Med es 
considerado como una seria de amenazas para el puerto de Tánger y una gran 
causa para su futura transformación y especialización en el dominio de 
cruceros y recreo.  
 
5.1.3. Desequilibrio entre las ofertas marítimas y las demandas 
portuarias: 
La congestión portuaria de los buques  en la rada (zona del fondeo), a nivel de 
los muelles, diques y acceso del puerto puede ser explicado por la interacción 
de varias causas. Esto es debido a los diferentes actores  que se intervienen en 
el puerto como: Los armadores, las autoridades portuarias, los operadores 
portuarios, las administraciones  del gobierno, cargadores, estibadores…donde 
cada uno de ellos persigue sus propios objetivos y beneficios. 
 
 Capacidad no suficiente de los transbordadores y sus 
características a veces son inadecuadas e incompatibles. 
La capacidad de buques que hacían enlace entre Tánger – Algeciras, varía 
desde 75 hasta 450 coches (ejemplo respecto la capacidad de cargar coches), 
mientras que la duración de la operación es esencialmente la misma. Esta 
dispersión perjudica la capacidad global de la terminal. En efecto, La capacidad 
global es equivalente a 2750 coches. Si todos los buques tenían una capacidad 
de aproximadamente 450 vehículos (capacidad del ferry más grande que 
entraba al puerto), la capacidad de la terminal se podría mejorar en un 80%. 
 
 Capacidad no suficiente de las infraestructuras portuarias. 
 
 Atraques no suficientes; 
 Aguas no muy profundas; 
 Zonas de almacenamiento y aparcamiento no suficientes; 
 La posibilidad de ampliación de las infraestructuras es limitada; 
 Falta de instalaciones y de diversos servicios; 
 Petición de la mejora del proceso del transporte de pasaje y de las 
mercancías. 
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6. Análisis del puerto Tánger Mediterráneo: 
 
6.1. Climatología: 
El Estrecho de Gibraltar es el lugar donde se produce la unión natural entre el 
Océano Atlántico y el Mar Mediterráneo, es un angosto paso de solo 14 Km, 
cuya posición le proporciona características originales desde el punto de vista 
climático. El efecto que genera la existencia del propio Estrecho se ve 
reforzado por la existencia de dos cadenas montañosas que perfilan dichas 
costas.  
Imagen16: Muestra la configuración montañosa de la zona del puerto 
 
El sistema penibético, que discurre paralelo al litoral sur de la Península 
Ibérica, y al otro lado del Estrecho la cordillera del Atlas, que se extiende desde 
Túnez hasta Melilla, para continuar en forma de arco, hacia el noreste, 
configurando las montañas del Rif y terminando en las cercanías de Tánger. 
Ante la verdadera “barrera topográfica” las masas de aire que se aproximan al 
Estrecho, se ven forzadas a discurrir siguiendo la dirección de su eje, orientado 
de oeste a este. 
Como podemos observar en el grafico existe un periodo de febrero a junio 
donde predomina el viento de levante y otro de julio a enero donde lo hace el 
viento de poniente. 
PFC - DNM:          Análisis del complejo portuario Tánger-Med 
 
 
FNB   UPC 
2013 
33 
Los vientos, bastante violentos, soplan principalmente del sector Este, de mayo 
a octubre y del sector oeste de octubre a febrero. Finalmente en el periodo 
marzo-abril se observan un cierto equilibrio entre los vientos del ENE y OSO. Al 
soplar desde el mar y estar muy cargados de humedad, los vientos no generan 
mucho transporte eólico.  
Tabla2: Fuerzas Beaufort; Fuente: El centro climatológico marroquí 
 
En más de 50% de los casos, el viento tiene una velocidad entre 2 y 6 m/s, casi 
el 30% de los casos, la velocidad es entre 7 y 14 m/s; para un 20% de los 
casos la velocidad es inferior a 2 m/s y la velocidad superior a 15 m/s es 
excepcional. 
Imagen17: Muestra la variación de velocidad del viento a lo largo del año; 
Fuente: El centro climatológico marroquí 
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Resumiendo, Tánger-Med presenta un clima marcadamente mediterráneo, con 
una estación húmeda que abarca los meses de octubre a mayo y otra 
extremadamente seca durante el periodo de junio a septiembre y prácticamente 
sin invierno térmico. 
Gráfico1: Porcentaje de humedad y precipitaciones; Fuente: El centro 
climatológico marroquí 
 
A continuación, en la tabla se exponen algunos datos y valores medios 
climáticos en la zona de Tánger Mediterráneo:  
Temperatura media anual 
 
18,9 ºC 
Temperatura máxima media anual 
 
23,4 ºC 
Temperatura mínima media anual 
 
13,9 ºC 
Precipitación total anual de lluvia 
 
703,84 mm 
Velocidad media anual del viento 
 
17,6 Km/h 
Total días que llovió durante el año 
 
74 días 
Total días que nevó durante el año 
 
0 días 
Total días con tormenta durante el año 
 
31 días 
Total días con niebla durante el año 
 
5 días 
Tabla3: Datos genéricos medios; Fuente: El centro climatológico marroquí 
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6.2. Zona Especial Tánger Mediterráneo: 
La región norte del reino, que forma borde del Estrecho de Gibraltar, es capaz 
de contribuir significativamente en el desarrollo económico y social del país. De 
hecho, tiene muchas ventajas fuertes como: 
 Su posición geográfica en el cruce de las principales rutas marítimas del 
mundo, Este-Oeste / Norte-Sur; 
 Su proximidad al gran mercado europeo, a sólo 14 km de Europa. 
Por el fin de permitir a la región del norte de convertir sus activos en 
inversiones y de realizar su potencial de desarrollo, el gobierno marroquí ha 
decidido crear en la región una zona especial de desarrollo económico llamado 
Tánger Mediterráneo. Este área es de aproximadamente 1500 km² contiene los 
municipios de Melloussa, Ksar Sghir, Ksar El Majoz, Taghramt y Fnideq. 
El objetivo de esta Zona Especial Tánger Mediterráneo es proporcionar al norte 
de Marruecos un gran polo del desarrollo económico y social, y transformar el 
norte a un centro industrial importante para las nuevas inversiones. Este polo 
está formado por: 
 Un puerto de aguas profundas; 
 Una zona franca logística de 90 hectáreas situada cerca del puerto; 
 Una zona franca industrial de 600 hectáreas ubicada a 20 km del puerto; 
 Una zona de actividades comerciales de 200 hectáreas ubicada a 15 km 
del puerto; 
 Una zona turística de 190 hectáreas cerca de Fnideq (En la frontera con 
Ceuta). 
 
Estos centros y áreas están apoyados y conectados entre sí por una densa red 
de carreteras, autopistas y ferrocarriles: 
 Un tramo nuevo de autopista de 61 km que conecta el nuevo puerto con 
la autopista de Tánger - Casablanca; 
 Un nuevo tramo de 38 km de autopista que conecta la ciudad de Tetuán 
con la ciudad de Fnideq (Ceuta); 
 Una nueva enlace de carácter exprés (autovía) entre la zona franca 
comercial y el nuevo puerto; 
 Un nuevo tramo de 45 km de vías del ferrocarril que lleva desde el 
nuevo puerto hasta la estación del tren de Tánger ciudad; 
 La transformación de la carretera que relaciona ciudad de Tánger con la 
ciudad de Tetuán a una autovía (enlace de carácter exprés). 
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En resumen, los objetivos del proyecto Tánger Mediterráneo según lo 
establecido por el gobierno son: 
 Crear puestos de trabajo mediante la atracción de inversores privados 
en las zonas francas logística, industrial, comercial y turística; 
 Transformar la región Marroquí del Estrecho en una plataforma logística 
para el mercado europeo, beneficiándose de su potencial muy fuerte de 
consumidores, el cual se considera de los más importantes al nivel 
mundial, basándose en particular, en el acuerdo de libre intercambio 
comercial con la Unión Europea que entró en vigor en 2000; 
 Estimular las exportaciones de las zonas francas de otros polos 
económicos e industriales de Marruecos, proporcionando a los 
operadores una cadena logística eficiente y potente; 
 Volver a equilibrar el desarrollo y la distribución del territorio a favor de la 
región del Norte del país; 
 Promover y favorecer el desarrollo del sector turístico del país; 
 La captura de nuevas fuentes de ingresos, beneficios e inversiones para 
el sector portuario. 
Imagen18: Muestra el mapa de la zona norte de Marruecos 
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6.3. Identificación del organismo especial  (TMSA): 
 
6.3.1. Agencia Especial Tánger Mediterráneo (TMSA): 
Imagen19: Muestra el escudo de TMSA 
 
Para llevar a cabo el programa de la Zona Especial Tánger Mediterráneo, el 
gobierno marroquí ha creado una empresa (Sociedad Anónima) llamada 
"Tangier Mediterranean Special Agence", la cual se responsabiliza de las 
siguientes misiones: 
 La elaboración de un modelo e esquema general del desarrollo de la 
zona especial de Tánger Mediterráneo; 
 La preparación del conjunto de estudios o planes generales, técnicos, 
económicos y financieros relacionados con el diseño, construcción, 
realización y la explotación del puerto y de las diversas zonas francas; 
 La contribución en la investigación y la movilización de los fondos 
necesarios para llevar a cabo el proyecto total de la región del Norte (el 
puerto y las zonas francas); 
 Administrar los proyectos, gestionar la construcción del puerto y apoyar 
su desarrollo, operación, explotación y su mantenimiento; 
 El desarrollo, el mantenimiento y el seguimiento del funcionamiento de 
las zonas francas; 
 Promover el nuevo puerto y las zonas francas; 
 La autoridad portuaria. 
Creada el 10 de septiembre de 2002, la Agencia Especial Tánger Mediterráneo 
(TMSA) es una empresa de derecho privado, sociedad anónima con un 
Consejo de supervisión, administración y de Vigilancia, 100% propiedad del 
Estado y dotada con poderes públicos del Estado. 
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La ley nacional número  2-02-644 que establece  la creación de la Zona 
Especial del Desarrollo de Tánger Mediterráneo y el Convenio que define las 
modalidades de aplicación de este decreto entre el Estado de Marruecos y la 
Agencia Especial Tánger Mediterráneo (TMSA), han proporcionado a TMSA a 
las siguientes ventajas: 
+ TMSA dispone de prerrogativas del poder de la administración pública, 
incluyendo: 
 Poderes relativos en el sector de la policía portuaria marítima comercial; 
 Facultades delegadas y obtenidas por las autoridades del gobierno 
cuando sean necesarias para la realización de tareas y misiones del 
servicio público asignadas a agencia especial TMSA; 
 El permiso de adquisición de bienes mediante la expropiación; 
 Derecho a la ocupación temporal de las propiedades privadas. 
+ La adquisición de los bienes privados del Estado por parte de TMSA, con 
titularidad gratis. 
+ Transferencia de  patrimonio forestal  a propiedad absoluta y con titularidad 
gratuita. 
+ TMSA se beneficia de: 
 Todos los derechos y beneficios provistos por los acuerdos, leyes y 
reglamentos relacionados con los inversores o promotores de las zonas 
industriales o turísticas; 
 Exención de los impuestos estatales sobre los ingresos de la empresa 
(organismo TMSA) en relación con las actividades realizadas por cuenta 
o bajo nombre del Estado; 
 Exención del impuesto sobre el valor añadido (IVA) para todas sus 
acciones, actividades o funciones; 
 Los beneficios fiscales previstos por la ley n ° 19-94 relativa con las 
zonas francas industriales de explotación. Las empresas involucradas en 
la producción, desarrollo, operación y mantenimiento del proyecto 
tramitado (puerto y zonas francas), y que estén instaladas las mismas 
zonas francas industriales también pueden disfrutar de estos beneficios 
y ventajas; 
 Exención de todos los impuestos, derechos o tasas relacionadas con la 
transferencia de propiedades al dominio privado del organismo del 
Estado, público y del sector forestal. 
+ La Agencia Especial de Tánger Mediterráneo TMSA, beneficia y cuenta con 
disposiciones fiscales aplicables a las sociedades concesionarias, 
especialmente, en lo que se trata de la caducidad de depreciación financiera y 
previsional para su renovación. 
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6.3.2. Las estrategias de TMSA: 
Para posicionarse bien en el mercado y llegar a los objetivos deseados, TMSA 
ha optado por las siguientes estrategias: 
- Obtener una situación institucional favorable; 
- Establecer un enlace de fuerte colaboración con el gobierno marroquí; 
- Establecer un enlace de fuerte colaboración con el sector privado; 
- Promover sinergias y solidaridad entre el puerto de Tánger-Med y zonas 
francas logísticas, comerciales e industriales; 
- Realizar rápidamente esos proyectos; 
- Integrar el actual puerto de Tánger ciudad en el mismo proyecto 
desarrollador. 
 
 Obtener una situación institucional favorable: 
A partir del contexto de la creación, TMSA ha podido conseguir un estatus 
institucional único y excepcional. Se trata de una empresa y organismo de 
derecho privado, dotada de poderes públicos y beneficiada de ventajas 
naturales y fiscales muy importantes, lo que ayudó a otorgar ventajas 
competitivas de alto nivel. 
 
 Establecer un enlace de fuerte colaboración con el gobierno 
marroquí: 
Esta sociedad ha sido definida dentro del régimen del acuerdo firmado entre el 
Gobierno marroquí y TMSA. Este acuerdo permite a TMSA fortalecer sus 
ventajas competitivas, beneficiarse de las subvenciones estatales y de financiar 
ciertos proyectos, especialmente los que están fuera del lugar, por parte del 
Estado. 
 
 Establecer un enlace de fuerte colaboración con el sector privado: 
Para asegurar el éxito de su proyecto, TMSA ha involucrado al sector privado a 
través de concesiones de terminales portuarias e inversores privados (socios) 
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 Promover sinergias y solidaridad entre el puerto de Tánger-Med y 
zonas francas: 
El nuevo puerto de Tánger-Med se considera como el elemento central y 
fundamental del proyecto de TMSA. Donde el puerto permitirá a prosperar las 
zonas francas, y viceversa, las zonas generaran tráfico y movimientos para el 
puerto. 
 
 Realizar rápidamente esos proyectos: 
Para la rapidez de realización de sus proyectos y los términos de tiempo acordados, 
TMSA pensó adelantar a sus competidores y tomar posición en el mercado. 
 
 Integrar el actual puerto de Tánger ciudad: 
TMSA quiere hacerse cargo de la administración y gestión del puerto de 
Tánger ciudad con el fin de: 
- Evitar la competencia entre los dos puertos; 
- Asegurar el tráfico de pasaje; 
- Beneficiarse de la solidaridad y el apoyo entre los dos puertos 
(Tánger ciudad y Tánger-Med). 
Imagen20: Muestra la distribución de las zonas francas en Tánger-Med, la 
ciudad de Tánger y el resto de la zona norte; fuente: TMSA 
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6.4. El puerto de Tánger Mediterráneo (Tánger-Med): 
El puerto Tánger-Med se considera como el núcleo central del nuevo polo de 
desarrollo económico e industrial en la zona Tánger Mediterráneo en especial, 
y como un megaproyecto a nivel nacional y continental. Es un gran puerto de 
aguas profundas situado a 35 Km al este de la ciudad de Tánger (Marruecos), 
a 20 Km de Ceuta, y a solo 14 Km de la punta española a través del Estrecho 
de Gibraltar.  
Tánger-Med es un puerto de nueva construcción situado en la vertiente 
marroquí del Estrecho de Gibraltar, con vocación de llegar a ser el primer 
puerto del continente y de alguna manera revolucionar la economía del país.  
 
6.4.1. Los mercados planificados de destino y sus objetivos: 
El nuevo puerto de Tánger Mediterráneo es un nuevo y gran competidor en el 
mercado portuario del tráfico marítimo no solo a nivel del Mediterráneo 
occidental, sino también en el mercado nacional del país. De hecho, la Agencia 
Especial Tánger Mediterráneo (TMSA), gerente del puerto, tiene como 
objetivos primarios entrar en los dos mercados: 
 
 El mercado portuario de trasbordo en el Mediterráneo occidental: 
El transporte de contenedores en el Mediterráneo occidental es un mercado 
importante y atractivo, desde hace muchos años, este sector conoce un 
crecimiento sostenido y evolucionado. 
La posición geográfica del puerto de Tánger-Med en el cruce de las principales 
rutas marítimas del mundo (Este-Oeste / Norte-Sur), y la calidad de su terminal 
de contenedores forman grandes ventajas competitivas para el puerto de 
Tánger-Med a nivel mundial y permite a TMSA (Agencia Especial de Tánger 
Mediterráneo), fijar el objetivo de captar una gran parte de este mercado. 
En cuanto al mercado de transporte de cereales en la región, parece que 
TMSA aún no ha establecido un objetivo para este mercado. 
 
 El mercado portuario nacional Importación - Exportación: 
Este mercado es uno de los más importantes para TMSA, ya que garantiza un 
mínimo de tráfico por el puerto de Tánger-Med y otros puertos del país, y tiene 
ingresos prácticamente garantizados. 
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6.4.2. Sectores de inversión del puerto: 
La Agencia Especial Tánger Mediterráneo (TMSA) invirtió en los siguientes 
segmentos del mercado portuario: 
 Contenedores: 
A parte del tráfico de contenedores generado por nuevas zonas francas de la 
zona especial Tánger Mediterráneo, TMSA ha capturado el 100% del tráfico de 
contenedores del hinterland de Tánger y el tráfico que se efectuaba por el 
puerto de Tánger ciudad. También ha capturado una parte importante del 
tráfico de contenedores de la región de Gran-Casablanca, que se efectuaba por 
el puerto de Casablanca. 
El objetivo de TMSA para el segmento del mercado nacional de importación / 
exportación de contenedores, es de procesar de forma muy rápida 300.000 
TEU por año en el nuevo puerto de Tánger-Med. 
Para el mercado internacional, TMSA pensó que sólo la capacidad de la 
primera fase del proyecto portuario (Tánger-Med1) es de tres millones y medio 
de contenedores por año, además está provisto que a finales del año 2016 se 
acabaran los trabajos de la segunda fase del puerto (Tánger-Med2), para llegar 
a una capacidad total de tráfico de 8 millones y medio de contenedores al año. 
 
 Carga rodada (RORO): 
Para el tráfico de la mercancía o carga rodad, se nota que este tráfico se está 
desarrollando regularmente rentable. El 80% del tráfico pasaba antes por el 
puerto de Tánger ciudad debido a su posición geográfica favorable (el puerto 
se encuentra en el centro de la ciudad). Para TMSA, este segmento de 
mercado representa un elemento atractivo muy fuerte. Además, fijó como 
objetivos capturar todo el tráfico de carga rodada que pasaba  por el puerto de 
Tánger ciudad y también, mejorar y ampliar la parte del mercado de la región 
de Tánger respecto al tráfico de la carga rodada, dentro del mercado nacional. 
 
 Pasaje: 
Al igual que el tráfico de la carga rodada, este segmento de mercado (tráfico de 
pasajeros) es rentable y conoce fuerte crecimiento y desarrollo. Este sector 
representa una atracción muy fuerte para la Agencia Especial de TMSA la cual 
cuenta con la idea de capturar gran rango de este tráfico. 
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Por otra banda se puede decir que el nuevo puerto de Tánger-Med se ocupara 
de operar casi todo el tráfico que se movía en el puerto de Tánger ciudad 
excepto lo de la línea de Tánger-Tarifa, que se mantuvo en el puerto de Tánger 
ciudad y realizado con buques de alta velocidad. 
 
 Mercancías diversas: 
Este segmento del mercado no es un gran atractivo para TMSA, en la medida 
en que no es un sector muy rentable, además, presenta inconvenientes que se 
ven en la contaminación y la incompatibilidad con el tráfico de pasaje. 
Sin embargo, debido a su misión de servicio público y la petición y demanda 
del Gobierno, el puerto de Tánger Mediterráneo trata este segmento con el fin 
de liberar la ciudad de Tánger y de sus consecuencias e inconvenientes. 
 
 Productos del petróleo (Hidrocarburos): 
TMSA ha fijado el objetivo de tramitar el tráfico de los productos petrolíferos e 
hidrocarburos destinados al hinterland del puerto. También se fijó en capturar 
parte importante del mercado específico de sector en la región del norte. 
 
 Cruceros, recreo y pesca: 
Para estos tres sectores, la Agencia Especial de Tánger Mediterráneo no 
piensa participar en sus mercados, a efecto de que el puerto de Tánger ciudad 
se está reformando a fin de transformarse a un puerto deportivo, (vela y 
recreo), y de cruceros. 
Imagen21: Muestra los diferentes sectores de Tánger-Med 
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6.5. ¿Qué ofrece el puerto Tánger-Med? 
 
6.5.1. Situación geográfica (35° 53′ 24″ N; 5° 30′ 3.6″ W): 
El complejo portuario Tánger-Med está situado sobre el Estrecho de Gibraltar, 
en Oued R'mel (La banda Marroquí), entre Ras Al Kalouli a Sur-Oeste y Ras 
Cives Nord-Este. Se encuentra a 35 km al Este de la ciudad de Tánger y a sólo 
14 km de Europa. 
Esta situación geográfica excepcional le permite tener al puerto de Tánger-Med 
una importante ventaja competitiva, sobre todo en comparación con el puerto 
de Tánger ciudad. Donde se encuentra: 
 En el cruce de las principales rutas marítimas comerciales 
internacionales Este-Oeste y Norte-Sur; 
 Sobre el Estrecho de Gibraltar a una corta distancia marítima del puerto 
de Algeciras (una hora de navegación desde el puerto de Tánger-Med, 
en vez de dos horas y 30 minutos desde el puerto de Tánger ciudad); 
 Fuera de la concentración urbana de las ciudades; 
 En una zona prácticamente sin restricciones para la instalación de 
actividades comerciales e industriales; 
 En una zona con disponibilidad del terreno para una posible ampliación 
relativamente grande del proyecto portuario. 
Sin embargo, su ubicación en el corazón de una zona caracterizada por las 
montañas, ha generado diversas restricciones respecto al costo de desarrollo y 
construcción de las obras y vías de acceso a tal puerto. 
El puerto de Tánger Mediterráneo hoy en día está dotado con una excelente 
red de conexiones terrestres (autopistas y ferrocarril) para conectarse 
eficazmente con los principales centros socio-económicos del país. 
Imagen22: Muestra la red y las conexiones de la zona norte; Fuente: El 
ministerio de infraestructuras 
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6.5.2. La compatibilidad del tráfico y la Adecuación de Oferta/Demanda: 
 
6.5.2.1. Compatibilidad del tráfico: 
El puerto de Tánger-Med solamente dispone de un único paso, un único canal 
de acceso y un único circulo de giro para todos los buques que entran al puerto 
(buques portacontenedores, buques de pasaje, graneleros, buques tanques, 
RORO...). Además, es necesario comprobar que los movimientos de 
navegación, (maniobras efectuadas y el tráfico interno) de estas naves a la 
proximidad y dentro de las dársenas del puerto, se pueden hacer sin 
incomodidad y de forma segura y eficaz. 
El análisis de los movimientos de buques a nivel del paso al puerto, del círculo 
de giro y dentro de las dársenas del puerto de Tánger-Med requiere un estudio 
específico. Este estudio debe basarse en el conocimiento del número, 
características y distribución en el tiempo de llegadas y salidas de todos los 
barcos en el puerto y también se basa sobre la creación de diferentes 
simulaciones y pruebas. 
Sin embargo, un análisis primario muestra que, dada la configuración actual del 
puerto de Tánger-Med, la cohabitación entre el tráfico de buques 
portacontenedores y el tráfico de los  ferris (tráficos intensos y muy exigentes 
en el Transit Time), probablemente causará en el futuro una incomodidad 
mutua entre estos dos tráficos y por lo tanto como consecuencia, importantes 
esperas y demoras en la zona del fondeo o en los muelles de atraque. 
En general, los armadores del tráfico de portacontenedores requieren y piden 
prioridad absoluta para el atraque. Esto probablemente será a coste de los 
transbordadores y buques de pasaje. 
 
6.5.2.2. Adecuación de Oferta/Demanda: 
El análisis de la adecuación Oferta/Demanda del puerto de Tánger-Med 
muestra que los terminales de contenedores, gráneles secos, gráneles líquidos 
y otras cargas son capaces de satisfacer y cumplir con la demanda. En 
contrario, el terminal de pasaje y de la carga rodada tendría problemas para 
satisfacer la demanda, especialmente en la temporada alta (operación paso al 
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6.5.3. Resumen de los puntos fuertes y débiles del puerto de Tánger 
Mediterráneo: 
El análisis del ambiente interno del puerto de Tánger Mediterráneo muestra que 
este complejo portuario cuneta con importantes puntos fuertes que le dan 
ventajas competitivas. Estos puntos fuertes son: 
 
 Estatuto institucional favorable: TMSA (Agence Speciale de Tanger 
Méditerranée), es un organismo de derecho privado dotado con 
prerrogativas del poder público, incluyendo: 
 
 Los poderes relativos a la policía de puertos marítimos comerciales; 
 Las facultades delegadas por las autoridades gubernamentales, cuando 
sea necesario, para la realización de las tareas y misiones públicas 
asignadas a TMSA; 
 La adquisición de bienes mediante la expropiación; 
 El derecho a la ocupación temporal de propiedades privadas. 
 
 TMSA se beneficia de importantes ventajas, en particular: 
 
 Adquisición de bienes privados del Estado de forma gratuita. 
 Transferencia a propiedad plena y gratuita de tierras del sector forestal. 
 También TMSA se beneficia de: 
 
- Todos los derechos y beneficios provenientes de la legislación, 
leyes y reglamentos en vigor favorables a los inversionistas, 
inversores, promotores o desarrolladores de las zonas industriales o 
turísticas; 
- Exención de los impuestos estatales sobre los ingresos de la 
empresa en relación con las actividades rellenadas y realizadas 
bajo nombre y por cuenta del Estado; 
- Exención del impuesto sobre el valor añadido para todas sus 
acciones, actividades, funciones u operaciones; 
- Los beneficios fiscales, previstos por la ley número 19-94, relativas 
a las zonas francas industriales y de exportación. Las empresas y 
sociedades involucradas en la realización, producción, desarrollo, 
operación y mantenimiento del proyecto estudiado, y se establecen 
en las zonas francas industriales de exportación, también se 
benefician de estas mismas ventajas; 
- Exoneración y exención de todos los impuestos, derechos o tasas 
relacionados con la transferencia, a TMSA, de propiedades del 
sector privado del Estado, sector público y del sector forestal. 
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 TMSA se beneficia de disposiciones fiscales aplicables a los 
concesionarios, sobre todo, en lo que se relaciona con la caducidad de 
las facilidades financieras y la provisión de su renovación. 
 
 Una alianza sólida con el Estado marroquí. 
 
 Una alianza sólida con el sector privado: Gestión de terminales portuarias 
por  operadores privados "Best in class" dentro del margen de la concesión. 
 
 Las sinergias entre el puerto y las zonas francas de la Zona Especial 
Tánger Mediterráneo. 
 
 La capacidad del terminal de pasaje y de la carga rodada es a la medida de 
manejar y captar la demanda de pasajeros, coches, camiones y plataformas 
a lo largo de los períodos de alta tensión del tráfico (por ejemplo, el caso de 
mantener una flota de transbordadores durante todo el año para asegurar la 
continuidad del tráfico).  
 
 Posición geográfica excepcional: 
 
 En el cruce de las principales rutas comerciales marítimas (Atlántico y 
Mediterráneo) Este - Oeste y Norte – Sur; 
 Sobre el Estrecho de Gibraltar y a solo 14 km de punta Española 
Europea; 
 En el exterior de la concentración urbana, prácticamente sin 
restricciones para la instalación de actividades comerciales e 
industriales, y con la disponibilidad de terrenos suficientes en el caso de 
la posibilidad de expansión y ampliación  relativamente grande del 
proyecto. 
 
 Acceso terrestre: Excelentes redes y conexiones terrestres públicas 
(carreteras, autovías, autopistas, vías de ferrocarriles) que permiten vincular 
efectivamente el puerto de Tánger-Med a los principales centros socio-
económicos del Reino Marroquí. 
 
 Infraestructuras: Las características del terminal de contenedores en el 
puerto de Tánger-Med permiten recibir los buques portacontenedores más 
grandes del mundo que están en servicio hoy en día. 
La capacidad de los terminales de contenedores, granel y diversas 
materias, y de hidrocarburos permiten satisfacer a gran medida la demanda 
del mercado. 
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Sin embargo, su posición competitiva se vea debilitada por los siguientes 
puntos débiles: 
 La ubicación en el corazón de una zona montañosa generando 
restricciones traducidas en los costes de planificación y construcción de 
las obras, estructuras y vías de acceso; 
 
 Un solo paso, un solo canal y un solo círculo de giro y de inflexión para 
todos los buques que entran al puerto de Tánger-Med (portacontenedores, 
transbordadores, graneleros, buques de pasaje...); 
 
 Las condiciones oceánico-climatológicas forman relativamente una 
restricción para el puerto, y sobre todo para el tráfico sensible 
(contenedores, transbordadores...); 
 
 La incompatibilidad entre el tráfico de contenedores y el tráfico de pasaje y 
de carga rodada, donde se generan demoras y esperas tanto en la rada 
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7. Configuración del complejo portuario 
Tánger-Med: 
 
Tánger-Med es un complejo portuario de mega dimensiones. Está previsto, a 
principios de 2015 (finalizando la segunda fase del proyecto “Tánger-Med 2”), 
ofrecer una infraestructura que permite el tratamiento de un tráfico anual de 8,5 
millones de contenedores (TEUs), 7 millones de pasajeros, 700.000 camiones, 
dos millones de vehículos, y de 10 millones de toneladas de hidrocarburos. 
Estas cifras harán que el puerto de Tánger-Med se convertirá, en clasificación, 
al primero a nivel nacional y continental. 
El complejo portuario está formado por lo siguiente: 
 Zona franca logística “MEDHUB”. 
 Terminales de contenedores; 
 Terminal RO-RO (coches) 
 Terminal de carga a granel; 
 Terminal de hidrocarburos; 
 Terminal de servicios extra; 
 Terminal de pasaje y carga rodada (camiones); 
Imagen23: Muestra el plano global de todo el complejo portuario;  
 Fuente: TMSA 
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7.1. Accesos del puerto: 
 
7.1.1. Acceso marítimo: 
El puerto es accesible por un canal de 300 m de largo, bien orientado respecto 
con los vientos dominantes. Un espacio circular de giro de 600 metros de 
diámetro que permite, a los buques más grandes, realizar sus maniobras de 
atraque y desatraque en seguridad. 
Las dimensiones de las vías navegables son las siguientes: 
Diámetro del circulo de giro 600 m 
 
Longitud del canal de acceso 300 m 
 
Distancia de parada 1500 m 
 
Profundidad del canal  17 m 
 
Profundidad de la cuenca del puerto 16 m 
 
Tabla4: Dimensiones de las vías navegables; Fuente: TMSA 
 
El puerto de Tánger-Med cuenta con un solo paso y canal de acceso al 
complejo portuario Tánger-Med. Ese acceso sirve para todo el conjunto de 
buques que suelen entrar y salir del puerto (Portacontenedores, buques RORO, 
buques de pasaje, graneleros...). 
Imagen24: Foto propia de la pantalla del Radar, del buque Santa Cruz de 
Tenerife, muestra el único acceso marítimo al complejo portuario 
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7.1.2. Accesos terrestres: 
Como está dicho antes, el puerto de Tánger Mediterráneo, está dotado con una 
excelente red de conexiones terrestres (autopistas, autovías, carreteras y 
ferrocarril) para conectarse eficazmente con los principales centros socio-
económicos del país. 
- Una nueva enlace de autopista de 61 kilómetros que une la autopista del 
Norte (Casablanca-Tánger) con la Zona Económica Especial de Tánger 
Mediterráneo; 
- Una nueva enlace ferroviaria de 45 km que conecta la zona económica 
especial de Tánger Mediterráneo con la red ferroviaria nacional del país. 
Imagen25: Foto propia muestra las nuevas autopistas y línea ferroviaria 
que llevan al puerto de Tánger-Med 
 
- Una nueva enlace de autovía de dos carriles que une el puerto de 
Tánger-Med con el municipio “Fnideq” (territorio marroquí justo al lado 
de Ceuta que ha sido elegido para el desarrollo de una zona franca 
comercial); 
- Una carretera nacional que une la zona económica especial con la 
ciudad de Tánger. 
Imagen26: Foto propia muestra el desvío desde la autopista hacia la nueva 
autovía que lleva a las ciudades de Tetuán y Fnideq 
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También se pensó en proporcionar a la región del Norte con nuevas vías de 
comunicación con el fin de abrir y conectar los principales y grandes centros 
económicos del Reino, como por ejemplo: 
- El último tramo de la autopista en el eje Casablanca-Tánger, que une la 
ciudad de Tánger con la ciudad de  Asilah (35 Km); 
- La última transformación de la carretera de Tánger-Tetuán a una autovía 
gratuita de dos carriles; 
- La nueva enlace de autopista de 38 kilómetros que une la ciudad de 
Tetuán con el municipio de “Fnideq”. 
- Además de todo esto, se ha puesto la nueva carretera mediterránea, La 
Circunvalación Mediterránea, dirección al Nord-Este (la Rocade 
Méditerranéenne), que se empieza desde la ciudad de Tánger, pasando 
por Tetuán, Jebha, Alhucemas, Melilla y llegando hasta la ciudad de 
Saidia. Este proyecto se lanzó en el año 1997 y se puso en servicio de 
forma completa en el año 2012. 
Imagen27: Muestra la nueva carretera mediterránea (Circunvalación 
mediterránea); fuente: Ministerio de Infraestructuras 
 
Tánger-Ksar Sghir (30 Km) Jebha-Alhucemas (103 Km) 
 
Ksar Sghir- Fnideq (30 Km) Alhucemas-Afrou (84 Km) 
 
Fnideq-Tetuan (autopista) Ras Afrou-Ras Kebdana (92 Km) 
 
Tetuan-Jebha (120 Km) Ras Kebdana-Saidia (20 Km) 
 
Tabla5: Tramos de la carretera mediterránea; Fuente: Ministerio de 
equipamiento e infraestructuras 
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7.2. Zona franca logística del puerto “MEDHUB”: 
 
7.2.1. Una situación privilegiada: 
Situada en el mismo complejo portuario Tánger-Med, MEDHUB es una 
plataforma ideal para la implantación de bases logísticas destinadas a cubrir 
Europa, el Mediterráneo y África. 
La sinergia existente entre el puerto y su zona franca logística a través de una 
zona aduanera única, coloca a MEDHUB como puerta de mercados y centros 
de negocio de la región, permitiendo así una distribución rápida y eficiente 
hacia un mercado de más de 600 millones de consumidores. 
 
7.2.2. Una zona logística de vocación mundo-mundo:  
Operacional desde noviembre del 2008, MEDHUB es dedicada principalmente 
a actividades logísticas de valor añadido del agrupamiento, distribución y de la 
adquisición a escala del flujo internacional. 
MEDHUB es un punto de almacenamiento para una futura distribución hacia 
otras zonas francas del país de Marruecos. 
Se puede realizar diversas operaciones dentro de la zona, como por ejemplo: 
picking (selección y recolección), almacenamiento, kitting (fabricación), 
montaje, co-packing (embalaje), labelling (etiquitado), y el control de la calidad. 
Una fuerte competitividad de la cadena logística: 
La combinación de una plataforma portuaria altamente perforante con una 
plataforma logística y multimodal optima, ofrece a los operadores una 
competitividad integral dentro de la gestión de la cadena de distribución (costes 
de flete y de tramitación portuaria, tiempo de transito). 
La situación geográfica especial de MEDHUB en las puertas de Europa permite 
una optimización del “supply chain management” (almacenamiento único y 
restringido, frecuencia y regularidad de conexiones. 
Por otra banda, los inversores en la zona MEDHUB, como otras zonasfrancas 
de Tánger Mediterráneo, benefician de varias ventajas, entre ellas: 
 Exoneración total de los impuestos como el IVA; 
 Exoneración de tasas profesionales en los primeros 15 años;  
 Exoneración de impuestos sobre empresas durante los cinco primeros 
años; 
 No hay restricciones para cambios de fondos de las empresas. 
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Respecto a Tánger-Med1, se refiere a la mitad de la primera fase del complejo 
portuario, la cual representa un conjunto de terminales de contenedores, 
hidrocarburos, carga a granel, RORO y servicios extra. 
Imagen28: Muestra el plano de los terminales de Tánger-Med1; Fuente: TMSA 
 
Imagen29: Muestra una vista aérea de Tánger-Med1 
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7.3.1. Terminales de contenedores: 
 
7.3.1.1. Terminal TC1 (APM TERMINALS TANGIER): 
Imagen30: Muestra la Terminal de contenedores APM 
 
Imagen31: Muestra la terminal APM de Tánger-Med1 
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 Características técnicas: 
 
- 800 metros lineales de muelle; 
- 600 metros de diámetro del circulo de giro; 
- 40 hectáreas de área dedicada; 
- 16 – 18 metros de la profundidad de agua; 
- Inversión de 160 millones de euros; 
- 700 empleados; 
- Tiene una capacidad de 1,5 millones de contenedores (TEUs). 
 




- 90% APM TerminalsTangier (filial de APM Moller Maersk); 
- 10% Akwa Group (Marruecos); 




- 8 grúas porticas en el muelle panamax; 
- 29 grúas porticas RTG. 
 
 Principales utilizadores: 
 
- Maersk; 
- 20% de usuarios comunes. 
 
 Comienzo de obras y puesta en servicio: 
 
- En mayo del 2006 empezaron las obras de construcción de este 
terminal. 
- Este terminal TC1 se puso en servicio en septiembre del 2007. 
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7.3.1.2. Terminal TC2 (EUROGATE TANGER): 
Imagen33: Foto propia de la terminal Eurogate 
 
Imagen34: Muestra la terminal Eurogate de Tánger-Med1 
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 Características técnicas: 
 
- 812 metros lineales de muelle; 
- 600 metros de diámetro del circulo de giro; 
- 38 hectáreas de área dedicada; 
- 12 – 18 metros de la profundidad de agua; 
- Inversión de 350 millones de euros; 
- 600 empleados; 




- Eurogate Tánger (consorcio compuesto de Eurogate (Alemania), 
MSC (Suiza),  Contship (Italia), CMA-CGM (Francia), y comanav 
(Maroc)); 
- Financiado por Attijari Wafabank, BMCE Bank, BMCI… 
- La duración de la concesión es de 30 años. 
- La distribución del grupo concesionario es la siguiente: 
Gráfico2: Composición de Eurogate Tánger; Fuente: Eurogate S.A 
 
 Equipos del terminal: 
 
- 8 grúas porticas en el muelle de los buques panamáx; 
- 21 grúas porticas RTG. 
 
 Principales utilizadores: 
 
- 50% usuarios comunes; 
-  50 % dedicados a CMA y MSC. 
 
 Comienzo de obras y puesta en servicio: 
 
- Comenzó la construcción de este terminal en septiembre del 2007; 
- Se puso en servicio en agosto del 2008. 
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7.3.1.3. Terminal ferroviaria de contenedores: 
Una conexión ferroviaria perforante para poner al puerto Tánger-Med a 
disposición del servicio económico del estado marroquí. 
La explotación y gestión de esta terminal se ha destinado a un operador 
especialista en fase transitoria. 
 
Imagen35: Foto propia de la línea ferroviaria de contenedores 
 
Imagen36: Muestra una figura explicativa de la terminal 
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 Características técnicas: 
 
- 7 vías de 800 metros lineales; 




- Office National des Chemins de Fer (ONCF), es una empresa 
pública del estado marroquí, especializada en las líneas ferroviarias 
a nivel nacional e internacional. 
-  La concesión se lanzó en el 2009; 
- La explotación y el mantenimiento han comenzado desde la fase 




- 400.000 contenedores al año. 
 
 Puesta en servicio: 
 
- Junio del 2009.  
 
 Esquema del funcionamiento: 
Imagen37: Muestra la cadena logística de contenedores; Fuente: TMSA 
 Responsabilidades: 
TMSA ONCF 
Gestión de la terminal ferroviaria en el 
puerto Tánger-Med 
Explotación del puerto seco de 
Casablanca MITA 
Manipulación de contenedores entre 
los TC1/TC2 y la terminal ferroviaria 
Transporte ferroviario de trenes entre 
MITA y el puerto Tánger-Med 
Carga y descarga de trenes Facturación de transporte y 
operaciones de manipulación en MITA 
Facturación de prestaciones del 
puerto Tánger-Med 
 
Tabla6: Reparto de responsabilidades; Fuente: TMSA 
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7.3.2. Terminal RO-RO (Car Carriers): 
Esta terminal, dedicada a cargar y descargar coches con un total de capacidad 
de un millón de unidades por año. Esta capacidad se divide entre una gran 
parte para la exportación de coches fabricados por la marca Renault-Nissan.  
Esta última tiene una fábrica en la zona Melloussa, situada a unos 15 Km del 
puerto Tánger-Med. La fábrica Renault fue inaugurada el jueves 9 de febrero 
del 2012, en presencia del Rey Mohamed Mohamed VI y el presidente del 
grupo Renault, Carlos Ghosn. 
Imagen38: Muestra una vista aérea de la nueva fábrica Renault (Tánger) 
 
El resto de la capacidad de la terminal está dedicada a la actividad de 
trasbordo de vehículos providentes de las diferentes regiones, puertos secos y 
provincias de Marruecos. Además de la comercialización local de los vehículos. 
Normalmente, estos vehículos se almacenan en la zona franca logística 
MEDHUB, la cual situada al lado de Tánger-Med 1.    
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Imagen39: Muestra la terminal RO-RO (Tánger-Med1) 
 
Imagen40: Muestra la terminal RO-RO y dos car-carriers atracados  
(Tánger-Med1) 
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 Características técnicas: 
 
- 440 metros lineales de muelle; 
- Muelle de dos atraques para Car-Carriers de gran tamaño (hasta 
240 metros); 
- 20 hectáreas de área dedicada; 





- STVA es un operador logístico especializado en el sector de 
automóviles, filial de la compañía pública ferroviaria francesa y de 
Geodis, y se considera como el cuarto mayor operador europeo 
del transporte y logística. 
 
- Geodis STVA es el concesionario que opera la terminal RO-RO. 
Principalmente, era exclusivo para vehículos Renault, pero hoy en 
día, está operando también todos los movimientos de vehículos 





- La terminal tiene una capacidad nominal  de un millón de 
vehículos al año; 
- 13 hectáreas son ocupadas por Renault; 
- 7 hectáreas son ocupadas por Common user. 
 
 
 Puesta en servicio: 
 
- Esta terminal entró en servicio y funcionamiento en 2011, con la 
actividad de exportación de coches fabricados en Marruecos y 
trasbordo de vehículos. 
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Imagen41: Muestra las diferentes etapas de la línea ferroviaria de coches, 
desde la fábrica Renault hasta la terminal RO-RO (Tánger-Med1); Fuente: 
Elaboración propia basada sobre TV marroquí 
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7.3.3. Terminal de hidrocarburos: 
La terminal dispone de instalaciones dedicadas a la manutención y almacenaje 
de productos refinados. Tiene una capacidad de cinco millones de toneladas 
por año. Las actividades principales de la terminal serán: el abastecimiento y 
aprovisionamiento de combustible para los buques atracados en el puerto, los 
buques que hacen escala (onshore),  y para las operaciones del offshore. 
También, dicha terminal tramita la importación, cabotaje y el trasbordo de 
productos refinados en la región del Estrecho de Gibraltar. 
Esta terminal está operada por la empresa Horizon Terminals (E.A.U), dentro 
de un marco de concesión en asociación con las empresas IPG (Kuwait) y 
Afriquia (Marruecos). 
Imagen42: Muestra la terminal de hidrocarburos (Tánger-Med1) 
Imagen43: Foto propia de la zona de almacenaje de los productos 
refinados 
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 Características técnicas: 
 
- Muelle con dos puestos de atraque a 3 Km de la terminal; 
- 12 hectáreas de área dedicada; 
- 17 metros de la profundidad de agua; 




La terminal de petróleo de Tánger-Med se concedió por un período de 
25 a 35 años a la empresa Horizon Tangiers Terminals S.A. (HTTSA), 
grupo formado por Horizon Terminals Ltd (Dubái), Independent 
Petroleum Group (Kuwait) y Afriquia SMDC (Marruecos), para llevar a 
cabo el diseño, la financiación, la implementación, puesta en marcha, y 




- Tiene una capacidad de 508000 metros cúbicos de productos 
petroleros; 
- Tráfico anual de 5 millones de toneladas; 




- 19 tanques de almacenaje; 
- 35 Km de pipelines; 
- 5 brazos de carga/descarga; 
- 7 pipelines de recepción para camiones; 
- 10 brazos de carga para camiones. 
 
 Comienzo de obras y puesta en servicio: 
 
- En el año 2005 empezaron las obras de construcción de esta 
terminal.  
- En el 2009 esta terminal se puso en servicio para el 
abastecimiento de combustible. 
- En el 2010, empezó a operar de forma completa. 
 
Por otra banda, el ministro afirmó que "la terminal, de un interés estratégico 
para Marruecos, permitirá mejorar la capacidad de almacenamiento de 
hidrocarburos, un elemento esencial para garantizar la seguridad de 
abastecimiento del mercado nacional". 
PFC - DNM:          Análisis del complejo portuario Tánger-Med 
 
 
FNB   UPC 
2013 
67 
Imagen44: Muestra una parte de los brazos de carga/descarga; Fuente: TV 
marroquí 
Imagen45: Muestra fases de construcción de la terminal de hidrocarburos 
dando la luz a los tanques de almacenamiento; Fuente: Elaboración propia 
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7.3.4. Terminal carga a granel y varios: 
Esta terminal a granel está dedicada al tratamiento de tráfico de importación y 
exportación de diversas mercancías y productos secos y liquidos a granel (por 
ejemplo, los cereales, caolín, madera (troncos y piezas) y otros más...), 
principalmente relacionados con la industria instalada en las zonas francas de 
alrededores del puerto. La terminal está bien preparada y equipada para recibir 
grandes barcos del tráfico de granos.  
También, está dedicada a captar una gran parte de las importaciones 
destinadas directamente al hinterland y a la región Fès-Meknès. 
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 Características técnicas: 
 
- 560 metros lineales de muelle; 
- 15 hectáreas de área dedicada; 
- 12-15 metros de la profundidad de agua. 
 
 Características del Hangar : 
 
- Superficie global de 11 420 m², dividida en dos tramos de 4855 
m² y 6564 m²; 
- Dimensiones: 45 metros de ancho, 253,78 metros de largo y 17 
metros de altura; 
- Construcción aprobada con pruebas y con la propiedad de 
multifunción; 
- Zona de almacenamiento;  
- Dos oficinas operativas para la explotación de la terminal. 




- Durante los primero 3 años bajo responsabilidad de TMSA; 
- A partir del 2013, pasara a un nuevo concesionario que es 
“Marsa Maroc”.  
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- Tiene una capacidad de 508000 metros cúbicos de productos 
petroleros; 
- Tráfico anual de 5 millones de toneladas; 





- Equipamientos de manutención horizontal y vertical; 
 
 
 Comienzo de obras y puesta en servicio: 
 
- La explotación de terminal se efectuó en dos fases: la primera en 
Octubre del 2010 y la segunda fase que es la total en 2013. 
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7.3.5. Terminal de servicios extra: 
La terminal de servicios extra es dedicada, como suena en su nombre, a los 
diversos servicios que hay en el puerto de Tánger-Med, por ejemplo, practicaje, 
amarre, remolcadores… etc. Donde vemos a la empresa Boluda Tánger como 
responsable de este sector auxiliar en el puerto Tánger-Med.  
La terminal de servicios extra está situada a la derecha de la terminal de 
contenedores TC2 (Eurogate Terminals) 
Imagen49: Foto propia de la terminal de servicios extra 
Imagen50: Fotos propias de embarcación de práctico y un remolcador en la 
terminal de servicios extra 
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7.4. Tánger-Med - Terminal de pasaje: 
 
Esta terminal llamada “Puerto Tánger-Med”, se considera en sí misma como un 
puerto propio dedicado al tráfico de pasaje y carga rodada.  
Es la segunda fase del proyecto del complejo portuario (Tánger-Med1 + 
Tánger-Med + Tánger-Med2). 
Imagen51: Muestra la vista aérea de Tánger-Med-Pasaje y Tánger-Med1; 
Fuente: google map 
 
La gestión y explotación de esta terminal es a cargo de TMSA. Está formada 
por diversos componentes, los cuales la dejan clasificar como una terminal de 
última generación. 
Imagen52: Foto propia de los dos barcos “Santa Cruz de Tenerife” y “Grandi 
Navi Veloci” que están atracados en la terminal de pasaje 
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Imagen53: Muestra el plano de las distancias y orientaciones de la terminal de 
pasaje; Estudio realizado por ANP 
 
Imagen54: Muestra el plano del puesto de atraque y sus componentes de la 
terminal de pasaje; Fuente: elaboración propia 
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Imagen55: Muestra los diferentes niveles de profundidad dentro de la terminal 
de pasaje; Fuente: Estudio realizado por ANP 
Imagen56: Muestra las marcas luminosas de la terminal de pasaje;                        




- Capacidad de 7 millones de pasajeros; 
- Capacidad de 2 millones de vehículos; 
- Capacidad de 700000 camiones. 
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 Características técnicas: 
 
- Profundidad de agua de 10 - 16 metros; 
- 8 puestos de atraque para buques de pasaje y carga rodada; 
- Superficie de 15 hectáreas dedicadas a zona de pre-embarque 
de pasaje,   RO-RO, TIR (donde aparcan los coches y 
camiones), restaurantes, servicios sociales (por ejemplo la 
fundación Mohamed6)… 
- Estación marítima; 
- Estación de ferrocarril para los pasajeros (pertenece a ONCF), 
la cual conecta la estación marítima del puerto Tánger-Med con 
la ciudad de Tánger. 
Imagen57: Muestra el plano del puerto de pasaje Tánger-Med; Fuente: TMSA 
Imagen58: Fotos propias de las diferentes partes de la terminal de pasaje  
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Esta parte del proyecto formara la última fase del complejo portuario, que en 
principio, todavía está en construcción y contiene dos terminales de 
contenedores mucho más grandes que los de Tánger-Med1, y un terminal de 
hidrocarburos con dos atraques. La capacidad global de Tánger-Med2 será de 
algo más de cinco millones de TEUs por año, albergando así una capacidad 
global de todo el complejo portuario de ocho millones y medio de TEUs al año. 
Tánger-Med2 contendrá una terminal TC3 contará con una capacidad tres 
millones de contenedores anuales, e incluye una línea de atraque de 1.600 
metros lineales así como 78 hectáreas de terreno. 
Por otra parte, la terminal TC4 contará con una capacidad para manipular más 
de 2 millones de contenedores e incluirá 1.200 metros de línea de atraque, 
además de una superficie de 54 hectáreas. 
La Agencia Especial Tánger Mediterráneo (TMSA) ha resuelto el concurso para 
la gestión de las nuevas terminales de contenedores 3 y 4, que serán ubicadas 
en la segunda fase del complejo portuario, a las compañías APM Terminals 
(holandesa) y Akwa Group (marroquí), por un lado, y a PSA International 
(Singapur), Marsa Maroc y SNI (marroquís); respectivamente. 
El grupo AP Moller Maersk, que tendrá una participación del 90% en la 
sociedad concesionaria de terminal 3, es el primer armador mundial, con una 
flota de más de 500 buques portacontenedores. La sociedad filial APM 
Terminals, es también el tercer operador portuario mundial, con una red 
internacional de más de 50 terminales en 31 países, y otras 14 terminales en 
proceso de construcción. Por su parte, Akwa Group, es la principal empresa 
energética de Marruecos. 
Por su parte, PSA, líder mundial en la gestión de los terminales de 
contenedores, tendrá una participación del 50% en la sociedad concesionaria 
del terminal 4. Segundo operador mundial, PSA está presentes en 28 puertos y 
16 países con 58,9 millones de TEUs movidos en 2006, 27 millones de los 
cuales se manipularon desde el puerto de Singapur, el segundo mayor puerto 
de contenedores en el mundo. Marsa Maroc es, por su parte, un histórico 
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 Características de Tánger-Med2: 
 
- 160 hectáreas de terreno dedicado; 
 
- 4,8 Km lineales de diques; 
 
- 2,8 Km lineales de muelle para contenedores; 
 
- 2 atraques para petroleros; 
 
- Capacidad de 5,2 millones de TEUs al año; 
 
- Capacidad de recibir 7 mega-portacontenedores al mismo 
tiempo en el muelle. 
 
Imagen59: Muestra el plano del último tramo del complejo portuario 
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8. Servicios prestados a los buques: 
 
8.1. Practicaje: 
La actividad de practicaje, asegurada directamente por la autoridad portuaria, 
se concentra, en primer lugar, sobre los movimientos de naves 
portacontenedores. Esta categoría de buques contiene los mega-
portacontenedores, de eslora mayor que 350 metros, necesitan dos prácticos a 
bordo, conformados con las normas de seguridad en la materia. 
Imagen60: Foto propia de la embarcación del práctico; Fuente: cámara a bordo 
del buque Santa Cruz de Tenerife 
 
La totalidad de operaciones de practicaje, del año 2010 por ejemplo, ha sido 
asegurada con 13 prácticos de diferentes categorías, organizados en 3 pilotos 
de guardia de forma obligatoria durante 24 horas y seguidamente 48 horas de 
descanso. 
En el 2010, la actividad de practicaje ha sido representada en 6727 maniobras 
de entrada y salida, cuando en el año 2009 solo  se realizaron 3875 maniobras, 
esto quiere decir que, la actividad de practicaje reconoció un aumento muy 
importante de 74,41%.  
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La puesta en servicio del puerto Tánger-Med-Pasaje en mayo del 2010, tuvo un 
fuerte impacto sobre la actividad de practicaje con un total de 474 maniobras 
practicadas en el 2010.  
La exención de practicaje a los capitanes de buques, requiere un certificado de 
exención de practicaje que puede ser obtenido realizando un mínimo de 
operaciones de practicaje controladas y supervisadas por los prácticos del 
puerto. Los buques de pasaje que operan por la noche siguen bajo la 
obligación de pedir práctico de manera permanente.  
 
Imagen61: Foto propia de la embarcación del práctico; Fuente: cámara a bordo 
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La actividad de remolcar, asegurada y prestada por la empresa Boluda Tánger 
dentro de un marco de un contrato de concesión.  
Esta actividad ascendió a un número de 2020 buques, en el año 2010, que 
necesitan la utilización de 5000 remolcadores, es decir, un aumento de 48% 
respecto al año 2009. 
La flota de remolcadores en el puerto Tánger-Med contiene 4 remolcadores 
ASD “Damen 2819” y 3 embarcaciones de prácticos. 
Los remolcadores ofrecen una capacidad de tracción de 60 toneladas y están 
equipados con dispositivos de prevención contra incendios (norma FIFI-1) y la 
polución.  Estos remolcadores son adaptados para asistir a todos los tipos de 
buques dentro de las operaciones de remolque portuario en alta mar o de 
rescate. 
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 En mayo de 2010, la empresa de amarre del Estrecho (SLD: Société de 
Lamanage du Détroit), agrupada y formada por la empresa francesa BOLUDA y 
el armador de COMARIT, se responsabilizó de efectuar la actividad de amarre 
de buques en el complejo portuario Tánger-Med, que es una actividad sujetada 
por una autorización. El perímetro de acción de la empresa del amarre cubre el 
puerto Tánger-Med-Pasaje, la terminal de graneleros y la terminal RO-RO 
(coches) de Tánger-Med1. 
La inversión de la compañía consiste en la adquisición de dos estrellas de 
amarre con una inversión total de 140000 Euros, y de dos coches 4x4 con una 
inversión total de 260000 Euros. 
El número total de empleados de la empresa es de 71 personas, entre ellas 68 
amarradores y amarradores marinos. 
En 2010, el primer año de explotación del servicio, la actividad del amarre ha 
permitido ganar una cifra de alrededores de 787000 Euros para la realización 
de 7499 movimientos. 
Imagen63: Foto propia de una brigada de amarradores esperando al buque 
portacontenedores 
Imagen64: Muestra el trabajo de una brigada de amarradores 
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9. Análisis Competitivo y evaluación del 
impacto del puerto Tánger-Med sobre el 
puerto de Tánger ciudad: 
 
9.1. Análisis Competitivo:  
La identificación, de tráficos susceptibles de migrar hacia el nuevo puerto, se 
ha realizado analizando la competencia entre los dos puertos (Tánger-Med y 
Tánger ciudad). Este análisis se realizó por el segmento del mercado y con el 
acuerdo con lo siguiente: 
 La identificación de clientes, que son los verdaderos responsables de las 
decisiones en el puerto de pasaje; 
 La identificación de los factores clave del éxito del segmento del 
mercado y de la evaluación de su peso por los clientes. Esta 
identificación se realizó de forma directa con los clientes: 
 
- Sistemáticamente cuando no hay muchos (los armadores de los 
transbordadores, de los portacontenedores, de los cargueros de 
diverso tráfico...); 
- Mediante encuesta sobre una larga muestra cuando el número de 
clientes es muy importante (pasajeros). 
 
 La determinación de la posición competitiva respecto a cada uno de los 
puertos de Tánger ciudad y Tánger Mediterráneo. 
 El establecimiento de un diagrama que representa las tres perfiles: La 
evaluación de los factores críticos y claves del éxito de los clientes y las 
posiciones competitivas de los dos puertos mencionados anteriormente. 
 El análisis de los tres perfiles y la deducción de la posibilidad de 
migración del tráfico del segmento del puerto de Tánger ciudad hacia el 
nuevo puerto de Tánger-Med. 
 La verificación de los resultados del análisis competidor para los 
clientes. 
Resumen: 
El análisis competitivo entre los dos puertos, se realizó en 2005 por “Team 
Maroc” (es una agencia marroquí de ingeniería multidisciplinar y miembro de 
una amplia red operadora en todo el mundo árabe. Sus ingenieros, 
planificadores y consultores ofrecen una amplia gama de presentaciones de 
estudios, el asesoramiento y la asistencia técnica a clientes privados e 
institucionales en todo el territorio marroquí y en oeste de África). En las tres 
tablas siguientes se muestra el resumen: 
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Puerto de Tánger ciudad 







Medio  Los muelles y la estación marítima son 
dedicados; 
 Número de atraques en el muelles no son 
suficientes; 
 Moderadas demoras y esperas en el 





Medio  Importante distancia entre los puertos de 
Algeciras y Tánger ciudad (40 millas 
náuticas traducidas a 2 horas y 30 
minutos de navegación); 
 Medias esperas y demoras en el puerto; 
 Insuficiencia en las infraestructuras 




Medio  El Transit Time global es penalizado por la 
congestión dentro del puerto y por la 
distancia de navegación en el estrecho; 






Fuerte  La posición del puerto en el centro de la 
ciudad es apreciado por los frecuentes 




Medio  Las características de las infraestructuras 
son limitadas; 
 Debilidad en la productividad portuaria. 
 
Cruceros Débil  Falta de un terminal específico y dedicado 
a ello; 
 La cantidad de recepción de los pasajeros 
es débil. 
 
Tabla7: Parte1 del análisis competitivo; Fuente: Elaboración propia basada 
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Puerto de Tánger-Med 








Débil  No hay muelles dedicados para ello; 
 Fuertes demoras y esperas en el 




Medio  Corta distancia entre los puertos de 
Algeciras y Tánger-Med (15 millas 
náuticas traducidas a solo una hora de 
navegación); 
 Fuertes esperas y demoras en el puerto y 
fuera de él; 
 Alta calidad de las infraestructuras 




Fuerte  Excelente Transit Time global (gracias a 
las infraestructuras del puerto y a la corta 
distancia de navegación); 
 Fuerte disponibilidad de los servicios de 





Medio  La posición del puerto que se encuentra 




Fuerte  Terminal específico y moderno con 
características e infraestructuras 
necesarias que permiten recibir buques de 
gran dimensiones; 
 
Cruceros - - 
 
Tabla8: Parte2 del análisis competitivo; Fuente: Elaboración propia basada 
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 Probablemente que se mantiene este 





 El nuevo puerto de Tánger Mediterráneo, 
con su terminal dedicado al tráfico de 
pasajeros y de la carga rodada (camiones, 
remolques, coches manifestados…), será 
capaz de capturar teóricamente las líneas 
marítimas que operaban en el puerto de 
transbordo de Algeciras, el tráfico de 
pasaje y el tráfico de la carga rodada. 
  Sin embargo, los altos periodos de espera 
y demora de los barcos en el puerto de 
Tánger ciudad a causa de los movimientos 
y maniobras de los buques 
portacontenedores en los accesos 
marítimos al puerto, hará que los 
armadores transfieran sus buques hacia el  







 Posibilidad de que este tráfico se 




 Posibilidad de transferir este tráfico al 
nuevo puerto de Tánger mediterráneo. 
 
Cruceros  TMSA no piensa invertir en este sector. 
 Sabiendo que el puerto de Tánger ciudad 
será reformado completamente y 
transformado a un gran puerto deportivo y 
de cruceros. 
  
Tabla9: Parte3 del análisis competitivo; Fuente: Elaboración propia basada 
sobre información del Team Maroc 
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9.2. Evaluación del impacto del puerto Tánger-Med sobre el 
puerto de Tánger ciudad: 
 
La repartición del tráfico de pasaje y carga rodada entre los dos puertos: 
La puesta en servicio del puerto de Tánger-Med en el mercado portuario 
provocó una nueva distribución del tráfico entre los dos puertos de la región de 
Tánger. Esta nueva distribución de tráfico depende de la posición competitiva 
de los dos puertos, de la estrategia presentada por cada uno de los puertos 
para hacer frente a la competencia y también depende de nuevas  posibles 
estrategias tomadas por los armadores y transportistas. 
 
El sub-segmento "Pasaje/Transbordadores" y el segmento "Carga 
rodada" 
Los transbordadores que ofrecen buques de transporte entre los puertos de 
Algeciras y Tánger ciudad, llevan a bordo y al mismo tiempo, pasajeros y sus 
automóviles, camiones, tráileres y coches manifestados como carga rodada. 
Además, es relevante analizar de forma simultánea la competencia entre el 
puerto de Tánger ciudad y el puerto de Tánger Mediterráneo respecto al sub-
segmento "Pasaje/Transbordadores" y el segmento "Carga rodada”. 
Quien decide son, en primer lugar, los armadores que se responsabilizan de la 
apertura de líneas marítimas regulares. Entonces, sólo en los casos en que los 
armadores que ocupan los puertos de Tánger ciudad y Tánger Mediterráneo, el 
derecho de escoger y elegir entre los dos puertos pasarán a  ser de los 
pasajeros y de los transportistas terrestres. 
La puesta en marcha de los transbordadores que ofrecen buques de transporte 
entre los puertos de Algeciras y Tánger ciudad, se basa en los siguientes 
criterios:  
- La importancia de la distancia de navegación entre los puertos del 
norte de Marruecos y el puerto de Algeciras; 
- El nivel de espera de los buques en la rada; 
- Las características y calidad de las infraestructuras portuarias; 
- La duración de estancia y atraque del buque en el muelle; 
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 La distancia de navegación en el estrecho: 
El armador trata de minimizar esta distancia para mejorar la rentabilidad de su 
nave. 
El puerto de Tánger ciudad, con una distancia de 40 millas náuticas desde el 
puerto de Algeciras, correspondiente a una duración de 2 horas y 30 minutos 
de navegación, es penalizado por ese motivo y desfavorable comercialmente. 
Mientras que el puerto de Tánger Mediterráneo, situado a sólo 15 millas 
náuticas desde el puerto de Algeciras, lo que corresponde a una duración de 
una hora de cruce del estrecho, es muy favorecido para todas las actividades. 
 
 La espera en la rada: 
La estrategia del puerto de Tánger ciudad para controlar las esperas del turno y 
las demoras de los buques en la rada del puerto ha dado sus frutos.  
Mientras que esta estrategia afectó al terminal de RORO, situado en muelle 
comercial del puerto, sobre todo respecto a los barcos de pasaje "de largas 
rutas marítimas", también se realizaron trabajos y reformas en los atraques T1 
y T2 para que sean coherentes y en funcionamiento con los atraques T4 y T5. 
Con todo esto, el puerto de Tánger ciudad ha podido reducir significativamente 
el tiempo de espera en la rada para los distintos transbordadores, y podría 
haberse disminuido todavía más si no fuese por la falta de disponibilidad de 
atraques. (A pesar de un aumento en el número de transbordadores, car-
Carriers y del número de escalas, el puerto de Tánger ciudad fue capaz de 
reducir el tiempo de espera de turno en la rada, a la entrada del puerto, en un 
16% en el año 2004 con respecto al año 2003). 
Era previsto que el puerto de Tánger Mediterráneo, con ocho puestos de 
atraque en el terminal de pasaje y carga rodada, experimentara un bajo nivel 
del tiempo de espera para los buques, en la rada del puerto, por falta de 
atraques. Pero y por el contrario de lo que estaba provisto, se reconoció un alto 
nivel de espera del turno en la rada del puerto debido a los movimientos y 
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 Las infraestructuras portuarias: 
El puerto de Tánger ciudad tenía 4 puestos de atraques dedicados al tráfico de 
pasaje, para la línea de Tánger-Tarifa, con buques rápidos. Sin embargo, el 
número de puestos de atraque (T1 y T1 en la misma estación marítima, pero 
los T4 y T5 se encuentran lejos de la estación marítima) y la profundidad del 
agua en ellos limitan la calidad del servicio. Y debido a estos factores y otros 
muchos más, el puerto de Tánger ciudad conoce trabajos de reformas 
profundas para su transformación a un puerto turístico, deportivo y para los 
cruceros, con altas dimensiones de calidad mundial. 
Respecto al puerto de Tánger-Med, la terminal de pasaje, tiene 8 puestos de 
atraque bien equipados (4 de ellos con pasarelas de pasaje y con rampas 
removibles, 2 sin pasarelas y con rampas fijas y otros 2 puestos largos para los 
grandes buques) y están bien establecidas con una profundidad de agua muy 
importante que puede admitir a buques de grandes dimensiones. 
 
 La estancia del barco en el muelle: 
En el puerto de Tánger ciudad, los transbordadores permanecieron atracados 
en el muelle un periodo relativamente importante; donde se varía entre dos 
horas y dos horas y media. Aunque el mismo transbordador solo se queda 
atracado en el puerto de Algeciras como máximo una hora y 30 minutos. 
El puerto de Tánger Mediterráneo se organizó y se planteó, sin duda, para 
limitar el tiempo de permanencia de los transbordadores en los muelles de 
atraque de forma equivalente a los del puerto de Algeciras. Sin embargo, las 
restricciones de navegación en los accesos del puerto de Tánger-Med, obligan 
a los transbordadores de permanecer atracados más tiempo en los muelles. 
 
 La recepción de pasaje: 
La calidad de recibir el pasaje en el puerto de Tánger ciudad es mala. De 
hecho, la estación marítima y el terminal dedicado a este tráfico son 
relativamente pequeños y no tienen capacidad para todos los puestos  de 
atraques. Además, las superficies y áreas de pre-embarque (parking, gestiones 
aduaneras y de policía) y del embarque son muy limitados. 
Respecto al puerto de Tánger Mediterráneo, terminal de pasaje y carga rodada, 
el puerto está equipado y dotado con una moderna y gran estación marítima, 
conectada directamente con todos los puestos de atraque, y dispone de una 
superficie de 15 hectáreas repartida para servicios diversos, caminos y accesos 
al terminal. 
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 Los costos portuarios: 
La distribución de los costos portuarios entre los dos puertos, se ve que es algo 
parecida. Donde, para el puerto de Tánger ciudad los costos portuarios son de 
nivel medio y también los del puerto de Tánger mediterráneo. 
Esta simulación en la distribución de los costos portuarios debida a mantener el 
mismo nivel, para estimular, animar e invitar a las empresas y compañías de 
realizar operaciones comerciales y también invitar a las nuevas inversiones en 
el nuevo puerto de Tánger-Med y sus servicios en las zonas extras 
especialmente en el terminal de pasaje y de carga rodada, dando bienvenida a 
los pasajeros y prestando diversas ayudas y servicios…  
Evaluación por el armador  
Criterios  
Posición competitiva del puerto 
Débil Media Fuerte Muy 
fuerte 
Débil Media Fuerte Muy 
fuerte 
Requisitos previos - Nivel de tráfico del hinterland; Realizado 
    - Distancia de navegación en el estrecho; 
- Espera en la rada; 
- Infraestructuras del puerto; 
- Permanencia del buque en el atraque; 
- Recepción de pasajeros; 









Gráfico3: Posición competitiva de los dos puertos; Fuente: Elaboración propia 
basada sobre los datos de Team Maroc 
 
 Posición competitiva del puerto de Tánger ciudad 
 Posición competitiva del puerto de Tánger mediterráneo 
 
En el caso en que los dos puertos están conectados por líneas marítimas con 
el puerto de Algeciras, los pasajeros pueden elegir entre los dos puertos en 
función de los siguientes criterios:  
- La duración del viaje; 
- La duración y la facilidad de los trámites de embarque, de 
desembarque y de la aduana; 
- La calidad de atención a los pasajeros; 
- El coste de la travesía. 
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Evaluación por el armador  
Criterios  
Posición competitiva del puerto 
Débil Media Fuerte Muy 
fuerte 
Débil Media Fuerte Muy 
fuerte 
    - Duración de la travesía; 
- Duración y facilidad de trámites de 
embarque, desembarque y de aduana; 
- Calidad de recepción ; 









Gráfico4: Posición competitiva de los dos puertos; Fuente: Elaboración propia 
basada sobre los datos de Team Maroc 
 
Posición competitiva del puerto de Tánger ciudad 
 Posición competitiva del puerto de Tánger mediterráneo 
 
 Carga rodada (camiones): 
Los estibadores y los transportistas de la carga rodada, en 2007 cuando el 
puerto de Tánger-Med se puso en marcha, pudieron elegir entre los dos 
puertos en función de los siguientes criterios:  
- El Transit Time global; 
- El costo de transporte global; 
- El Tracking y Tracing; 
- La seguridad; 
- Los servicios  relacionados. 
 
 Transit time global: 
El transporte de la carga rodada es un tipo tráfico rápido. El transit time global, 
desde el punto de expedición y embarque hasta el punto de recepción, 
representa un criterio importante para el cargador y el estibador. 
El puerto de Tánger ciudad, situado en el estrecho de Gibraltar, permite y 
asegura al transportista terrestre el transporte de mercancías en un corto 
período de tiempo en comparación con el puerto de Casablanca y en relación 
con otros modos de transporte (contenedores, convencional ...). Sin embargo, 
el transit time portuario del puerto de Tánger ciudad está penalizado y mal 
planificado por la congestión del puerto. 
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El puerto de Tánger Mediterráneo mejoraría aún más el tiempo de tránsito 
(transit time global) y eso, debido a su posición geográfica más cercana al 
puerto de Algeciras y también gracias a las condiciones portuarias de paso más 
favorables y más modernas. 
 
 Costos del transporte global: 
Aunque los costos de pasaje portuario son relativamente importantes en  el 
puerto de Tánger ciudad, se ha notado también que en el puerto de Tánger-
Med se aplicaron el mismo nivel de las tarifas para generar el máximo del 
margen respecto a los costos. 
 
 Tracking y Tracing (seguimiento y localización): 
El puerto de Tánger ciudad no cuenta actualmente, ni en el pasado, con un 
sistema para el intercambio de datos con los socios comerciales. 
Mientras que el puerto de Tánger-Med está operando con este sistema desde 
su puesta en marcha en el año 2007. 
 
 Seguridad: 
El nivel de seguridad de camiones y mercancías diversas en el puerto de 
Tánger ciudad era muy bajo cuando estaba en funcionamiento, pero hoy en 
día, es nulo.  
En el puerto de Tánger-Med, el nivel de seguridad es alto, debido a su posición 
alejada de las zonas residenciales y de urbanización, y también debido a las 
medidas adoptadas por la Agencia Especial de Tánger Mediterráneo (TMSA). 
 
 Servicios relacionados: 
El tráfico de la carga rodada es un sector de gran consumo y utilidad a los 
servicios relacionados, como la estiba, el desembalaje, embalaje, 
almacenamiento, carga y descarga... 
La capacidad del puerto de Tánger ciudad respecto a estos servicios es muy 
limitada, en contrario con el gran puerto de Tánger-Med que se caracteriza por 
una fuerte, moderna y gran capacidad de servicios relacionados. 
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Evaluación por el armador  
Criterios  
Posición competitiva del puerto 
Débil Media Fuerte Muy 
fuerte 
Débil Media Fuerte Muy 
fuerte 
    - Transit time global; 
- Costos de transporte global; 
- Tracking y tracing; 
- Seguridad; 









Gráfico5: Posición competitiva de los dos puertos; Fuente: Elaboración propia 
basada sobre los datos de Team Maroc 
 
Posición competitiva del puerto de Tánger ciudad 
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Cada año hay más de 3,5 millones de pasajeros y más de 600 000 vehículos 
que son transportados por los ferrys que operan entre las dos puntas del 
Estrecho de Gibraltar. El envejecimiento de la flota de buques es, los niveles de 
servicios inferiores a las normas internacionales, el espacio limitado en las 
instalaciones portuarias y los atascos en la ciudad de Tánger que es un 
problema importante, todos estos factos y muchísimos más, han hecho que las 
autoridades del Estado marroquí busque una alternativa de mejora, lo que 
condujo a la creación de un complejo portuario de a dimensiones mundiales 
que soluciona muchos problemas, pero aun así siguen algunos más. 
Imagen65: Muestra el plano global del complejo portuario Tánger-Med 
 
La construcción de un macro-puerto Hub, Tánger-Med, dedicado 
especialmente al tráfico de contenedores que no penetran en el Hinterland, 
sino que son almacenados y gestionados para redistribuirlos hacia otros 
destinos, está alentado por la tendencia creciente del transporte de 
contenedores y la situación ventajosa del Estrecho frente a este tipo de tráfico. 
Esta construcción está acompañada de la transformación radical de las zonas 
adyacentes para crear un entorno empresarial y urbanístico que permita el 
desarrollo en cadena de actividades complementarias. 
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Gráfico6: Muestra la evolución del tráfico de contenedores 1985-2006; Fuente: 
IICL Fleet Surveys, UNCTAD Review of Maritime Transport, 2007 
 
Una vez que entró en servicio el puerto de Tánger-Med, se notarón variaciones 
importantes en el mercado portuario de contenedores, especialmente, en el 
mediterráneo. Adelante la gráfica muestra el impacto del nuevo puerto 
marroquí sobre los diferentes puertos mediterráneos: 
Gráfico7: Muestra las cuotas del mercado en los puertos del mediterráneo. 
Comparación 2005-2011; Fuente: elaboración SRM sobre datos Portuarias 
Assoporti, Autorità, 2012 (Italia) 
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A continuación, en la tabla, se representara la clasificación de los Top10 
respecto a los puertos del mar Mediterráneo y del mar Negro, durante los años 
2008, 2009, 2010, 2011 y 2012: 
País Puerto 2008 2009 2010 2011 11/10/12 11/08/12 
1        
España Valencia 3602000 3654000 4206937 4327000 2,90% 20,10% 
2        
Egipto PortSaid 3186589 3300951 3627813 3800000 4,70% 19,20% 
3        
España Algeciras 3327616 3043268 2810242 3602631 28,20% 8,30% 
4        
Turquía Ambarli 2262000 1836000 2540000 2686000 5,70% 18,70% 
5        
Malta Marsaxlokk 2330000 2260000 2370000 2360000 -0,40% 1,30% 
6        
Italia Gioia Tauro 3467824 2857440 2852264 2305000 -19,20% -33,50% 
7        
Marruecos Tanger Med 920.708 1222000 2058430 2093408 1,70% 127,40% 
8        
España Barcelona 2569477 1797156 1948422 2033549 4,40% -20,90% 
9        
Italia Génova 1766605 1533627 1758858 1847102 5,00% 4,60% 
10        
Grecia Pireo 433.582 664.895 878.083 1680133 91,30% 287,50% 
 Total 23866401 22169337 25051049 26734823 6,70% 12,00% 
Tabla10: Top 10 de puertos; Fuente: elaboración sobre los datos SRM de las 
autoridades portuarias de 2012 
 
Respecto al tráfico de pasaje, este último llega al pico de escala en verano 
justo en la OPE (Operación de Paso al Estrecho), donde se observa que este 
tráfico con destinación o salida de Algeciras conoce un aumento y progresión 
anual respecto a los años anteriores. A continuación, el gráfico siguiente nos 
mostrará la variación de este tipo de tráfico a lo largo del año: 
Gráfico8: Muestra la evolución mensual del tráfico de pasaje, en Tánger-Med, 
entre junio y diciembre del 2010; Fuente: TMSA 
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También, descartamos que Tánger-Med ha obtenido la certificación de calidad 
ISO 9001:2000 para las actividades portuarias relacionadas con la recepción 
de buques. Culminando con éxito el proceso de obtención de la certificación y 
se ha convertido así en el primer puerto marroquí en obtener este distintivo de 
calidad. 
Este es un paso más en el esfuerzo constante del puerto de Tánger Med en la 
certificación de calidad de todas sus actividades, con el objetivo de la mejora 
continua de sus procesos y su compromiso de ofrecer a sus clientes y 
asociados la calidad y la fiabilidad de los servicios, en línea con las mejores 
prácticas. 
Finalmente, podemos deducir a que crear un proyecto como este, con tal 
dimensiones, siempre abre y abrirá muchas puertas para competir en el 
mercado portuario a niveles no solo nacionales sino también, a niveles 
internacionales en todas las especialidades. Gracias a su gran tamaño, sus 
aguas profundas, a sus instalaciones de nueva generación y a la buena gestión 
y explotación de servicio, Tánger-Med, tuvo la oportunidad de recibir los más 
grandes buques del mundo, por ejemplo, el mayor portacontenedores del 
mundo, “Marco Polo” de la naviera francesa CMA-CGM, recaló en buenas 
condiciones en el puerto de Tánger-Med, la tarde del jueves 6 de diciembre del 
2012. Esto explica y demuestra que  el complejo portuario Tánger-Med está 
clasificado a alto nivel. 
Imagen66: Foto propia: Marco Polo en la bocana de Tánger-Med1 
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Imagen67: Foto propia: Marco Polo girando con la asistencia de remolcadores 
y prácticos para atracar en Tánger-Med1 
 
Imagen68: Foto propia: Marco Polo atracado en Tánger-Med1 
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